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1. Introducción. 
La evolución de las condiciones socioeconómicas, políticas y medioambientales que 
afectan a la actividad pesquera en España, ha generado una situación de crisis en el 
sector que está dando lugar a que haya la necesidad de recurrir a alternativas de 
negocio. Una de ellas es la explotación turístico-pesquera. 
 
El turismo pesquero es una forma factible de dar a conocer al patrimonio natural, 
histórico, artístico, científico y cultural de las comunidades que viven del mar y de la 
pesca, desarrollando actividades de ocio de interés para los turistas y visitantes 
aprovechando sus recursos locales y las potencialidades del mar y de la pesca. 
 
Para poder llevar a cabo esta alternativa, es necesario adaptar los buques pesqueros y 
estudiar su viabilidad, para poder embarcar turistas. 
  
Se estudiarán los marcos legales que condicionan el desarrollo de las actividades 
turístico-pesqueras y se analizarán las necesidades de adaptación de materiales 
(transformación de buques, infraestructura y equipamientos de seguridad) para poner 
en marcha estas actividades. 
 
  El objetivo del proyecto es el estudio técnico de modificación de los buques 
pesqueros del Puerto de Barcelona para su adaptación a la explotación turístico-
pesquera, centrándonos en el ámbito de la seguridad marítima. 
 
1.1. Situación socioeconómica del sector pesquero. 
 
 
La evolución de las condiciones socioeconómicas, políticas y medioambientales que 
afectan a la actividad pesquera en la Unión Europea y de forma específica en España, 
ha generado una situación de profunda crisis del sector que está dando lugar a un 
progresivo abandono de la actividad laboral por parte tanto de empresas como de 
trabajadores. 
 
La importancia del sector pesquero va más allá de su contribución directa al PIB de la 
Unión Europea. Además de suministrar una proporción importante de las proteínas 
necesarias para el consumo humano, contribuye en gran medida al tejido 
socioeconómico de numerosas comunidades costeras de la Unión Europea. 
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Pese a la modesta contribución global de la pesca a la economía de los Estados 
miembros (menos de un 1% en la mayoría de los casos), muchas comunidades locales 
dependen de la renta de los casi 250.000 pescadores y pescadoras que trabajan en la 
UE. Además, debe tenerse en cuenta que las industrias vinculadas al sector pesquero 
(industria naval, suministradores de equipos e industria de la comercialización y 
transformación de pescado) emplean también a varios centenares de miles de 
personas. 
 
En este contexto, la flota pesquera española es la más importante de la UE, estando 
compuesta por unos 17.200 barcos y 660.000 TRB (Toneladas de Registro Bruto), que 
generan trabajo aproximadamente a 50.000 personas. Este nivel de ocupación en el 
mar tiene un efecto indirecto muy importante en tierra, empleando a unas 425.000 
personas en la industria auxiliar y de transformación. En conjunto, directa o 
indirectamente, el sector de la pesca y la industria derivada dan empleo a unas 
475.000 personas (en torno al 4,2% de la población ocupada) y suponen la principal 
actividad en muchas zonas costeras. 
 
Sin embargo, este teórico potencial de la flota pesquera española no responde 
exactamente a su situación real, fundamentalmente por dos razones: la gran 
disparidad de los barcos y la falta de caladeros. Una gran parte de la flota, casi 15.000 
barcos, faenan en los caladeros nacionales. Estos barcos de pequeño porte, que 
suponen el 87% de la flota y menos del 30% del TRB, realizan solamente una tercera 
parte de las capturas. 
 
En los últimos años, la pesca se ha enfrentado a ajustes difíciles, derivados del 
agotamiento de  las poblaciones de peces y de las desfavorables condiciones de 
mercado, que han mermado claramente su rentabilidad.  
 
La reforma de la Política Pesquera Común (PPC)1 ha acelerado en este sentido la 
gestión de las pesquerías de la Unión a fin de reubicarlas en la senda de la 
sostenibilidad. Ello sin embargo implica un duro proceso inevitablemente unido a 
medidas restrictivas, que afectan no sólo a las capturas de los pescadores y al tiempo 
de pesca, y por tanto a sus beneficios directos, sino asimismo a todo el entramado 
socioeconómico creado en torno a la pesca y dependiente de la misma. 
                                                     
1  La política pesquera común (PPC) se basa en una organización común de mercados (OCM) 
desde octubre de 1970. Dicha OCM tiene por objeto encontrar un justo equilibrio entre la 
oferta y la demanda en interés de los pescadores y los consumidores europeos. 
Los objetivos de la PPC son: la protección de las poblaciones contra la pesca excesiva, la 
garantía de una renta para los pescadores, el suministro regular de los consumidores y de la 
industria de transformación a precios razonables, y la explotación sostenible de los recursos 
marinos vivos desde el punto de vista biológico, medioambiental y económico. 
http://eur-lex.europa.eu/es/index.htm 
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En términos estrictamente económicos, el decrecimiento de los ingresos de los 
trabajadores de la pesca viene determinado fundamentalmente por el estancamiento 
de los precios del mercado, la disminución de los rendimientos pesqueros y el 
incremento de los costes de explotación. 
El estancamiento o caída de los precios del pescado se atribuye, entre otros factores, 
al índice creciente de importaciones de pescado en el mercado de la UE, el desarrollo 
de la acuicultura, la concentración de ventas en grandes cadenas de distribución y la 
mayor competencia entre el pescado y otros productos alimenticios. 
 
Prueba de ello es que en los últimos años los precios de muchas especies comerciales 
importantes no han seguido la tendencia de los costes de producción. 
 
Un ejemplo lo conforman los precios medios de primera venta de numerosas especies 
de pescado blanco, que se estancaron, o incluso disminuyeron, entre el año 2000 y el 
primer semestre de 2005. 
 
La disminución de los rendimientos pesqueros, por su parte, ha dado lugar a que los 
pescadores hayan tenido que hacer frente a una reducción considerable de sus 
posibilidades de captura.  
 
Desde mediados de la década de los 90 se ha experimentado una disminución de las 
cuotas asignadas a los buques que pescaban las principales especies demersales 
(bacalao, abadejo, pescadilla, carbonero y merluza) y especies bentónicas (platija, 
lenguado, rape y cigala). En el caso del bacalao, por ejemplo, los totales admisibles de 
captura (TAC) se redujeron en un 
54% entre 1998 y 2005. 
 
Por otro lado, el reciente aumento de los costes de explotación ocasionado por el alza 
de los precios del petróleo engendra dificultades sin precedentes para una gran parte 
del sector, amenazando la viabilidad financiera de muchas empresas pesqueras. Este 
aumento de costes lo sufren asimismo drásticamente los miembros de la tripulación, 
cuyos salarios representan un porcentaje de los ingresos de la captura (tras deducir 
todos los costes de funcionamiento, incluidos los costes de combustible); en algunos 
casos la pérdida de ingresos de los miembros de la tripulación puede alcanzar el 25%. 
La pérdida de rentabilidad puede incrementar además el riesgo de una menor 
seguridad a bordo. 
 
Por otro lado, el reciente aumento de los costes de explotación ocasionado por el alza 
de los precios del petróleo engendra dificultades sin precedentes para una gran parte 
del sector, amenazando la viabilidad financiera de muchas empresas pesqueras. Este 
aumento de costes lo sufren asimismo drásticamente los miembros de la tripulación, 
cuyos salarios representan un porcentaje de los ingresos de la captura (tras deducir 
todos los costes de funcionamiento, incluidos los costes de combustible); en algunos 
casos la pérdida de ingresos de los miembros de la tripulación puede alcanzar el 25%. 
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La pérdida de rentabilidad puede incrementar además el riesgo de una menor 
seguridad a bordo. 
 
Como consecuencia del panorama global descrito, la evolución del empleo en el sector 
pesquero es uno de los principales problemas a los que tiene que hacer frente la 
Política Pesquera Común (PPC). A este respecto, el “Libro Verde sobre el Futuro de la 
Política Pesquera Común” presentado por la Comisión en marzo de 2001 indica como 
circunstancia más relevante la disminución continuada desde 1990 del número de 
pescadores en todos los Estados miembros de la UE. Desde entonces hasta 1998 se 
han perdido aproximadamente 66.000 puestos de trabajo, lo que sobre un total 
estimado de 314.000 trabajadores representa un descenso global del 21%. Cabe citar 
que el sector pesquero español es el que ha sufrido la mayor reducción del empleo. La 
propia Comisión Europea en su Comunicación “Plan de Actuación para contrarrestar 
las consecuencias sociales, económicas y regionales de la reestructuración de la 
Industria Pesquera” indica que como consecuencia de las medidas adoptadas en la 
última reforma de la PPC, podrían haberse llegado a perder hasta el presente período 
(2003-2006) más de 28.000 puestos de trabajo en el sector. 
 
En España, los datos socioeconómicos referidos a la pesca no son más esperanzadores. 
La más significativa muestra que en los últimos 10 años el número de personas 
ocupadas en el sector ha descendido un 33,83% (series históricas INE2). 
 
La media de edad de los trabajadores y trabajadoras de la pesca es elevada, situándose 
entre 25 y 54 años: en este grupo se encuentra el 84% de los empleos, mientras que la 
presencia de menores de 25 años apenas supone el 6% y los mayores 55 años aportan 
el 10% del empleo. Por su parte, el nivel de formación del colectivo en general es bajo, 
específicamente en los colectivos de más edad, ya que una gran parte carece de 
estudios o sólo tiene estudios primarios. 
 
La situación profesional mayoritaria de las personas ocupadas es la de asalariado o 
asalariada, aunque la tasa de salarización del sector (medida como número de 
personas asalariadas respecto al total de ocupadas) es inferior a la del conjunto de 
sectores productivos (55% en el sector pesquero y 68% en el conjunto de sectores), 
predominando la temporalidad y la precariedad de las condiciones de trabajo. 
 
Esta situación se agrava sobremanera cuando se analiza el papel de la mujer en el 
sector. Si bien se estima que el 35% de los puestos de trabajo en el sector pesquero de 
la UE están ocupados por mujeres (unos 84.000), éstos se concentran en su mayor 
parte en el marisqueo, en los trabajos de transformación en las empresas pesqueras y 
en la fabricación, reparación y preparación de aparejos, relegándose a un 6% los 
empleos en la pesca extractiva ocupados por mujeres. 
                                                     
2 Instituto Nacional de estadística. 
 http://ine.es 
 
Estudio socioeconómico y jurídico de la actividad pesca-turismo en el puerto de 
Barcelona  
 
 
Página 7 de 159 
 
 
En el “Estudio sobre el sector pesquero” realizado en el marco del Proyecto MEDAS 213, 
se pudo evidenciar que en las zonas dependientes de la pesca la mayoría de las 
mujeres que trabajan en el sector pesquero se encuentran en una posición desigual, ya 
sea en lo relativo a su participación en la toma de decisiones, en la distribución de 
recursos cruciales (formación, capital financiero), la propiedad de los barcos, la 
ocupación laboral o el acceso a las nuevas tecnologías. Entre el 60 y el 70% las mujeres 
que trabajan en la pesca manifiestan sentirse muy excluidas. Las razones que explican 
esta exclusión tienen que ver con una serie de normas y valores que conforman los 
roles tradicionales que determinan la división del trabajo en función del sexo4. 
 
También el papel de las mujeres como apoyo de los cónyuges dedicados a la pesca 
extractiva ("esposas colaboradoras") es muy importante, aunque ha estado 
tradicionalmente infravalorado por la comunidad pesquera. Sólo desde hace poco 
tiempo se considera que el trabajo sin remuneración que efectúan las mujeres en 
apoyo de las empresas pesqueras familiares tiene una importancia considerable. 
 
En otros casos, las actividades remuneradas relacionadas con la actividad pesquera 
que realizan las mujeres (marisqueo, transformación de productos pesqueros, 
preparación y arreglo de aparejos de pesca, etc.), son trabajos temporales o 
estacionales y frecuentemente realizados como economía sumergida, lo que implica la 
inexistencia de cobertura social y la infravaloración de la actividad. 
 
Esta situación queda reflejada en un comunicado de prensa de la Vicepresidenta de la 
Comisión de Pesca del Parlamento Europeo de enero de 2003, en el que pone de 
manifiesto que en el proceso de la reforma de la PPC no se tiene en consideración el 
importante papel que desempeñan en esta actividad las mujeres como cónyuges de 
pescadores, ni en labores directas ni en las indirectas. 
 
Por último, cabe citar el estudio realizado en 2003 por el Ministerio de Trabajo y 
Asuntos Sociales, dirigido a medir el nivel de satisfacción en las diferentes ocupaciones 
profesionales a partir de la autoclasificación del ocupado. En el análisis de los 
                                                     
3 El Proyecto MEDAS 21, “Medidas contra la Exclusión y el Desempleo en Áreas Litorales”, 
desarrollado en el marco del Programa EQUAL de la Unión Europea, es una iniciativa 
impulsada por los principales agentes sociales y económicos implicados en la problemática de 
discriminación laboral en las zonas del litoral español afectadas por la crisis del sector 
pesquero. Su objetivo es abordar una serie de actuaciones para impulsar la generación de 
alternativas viables de inclusión laboral, estimulando y apoyando la creación de empresas en 
estas zonas. 
 
4 Entre los roles tradicionales podrían destacarse los “pragmáticos” (las mujeres carecen de la 
fuerza necesaria para la actividad, el trabajo es peligroso), los “sociales“(efecto perturbador de 
tripulaciones mixtas en los buques)” e incluso los “supersticiosos“(las mujeres traen mala 
suerte a bordo). 
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resultados por secciones de actividad, los trabajadores dedicados a la pesca figuraban 
como los que presentan menor nivel de satisfacción con el trabajo que realizan, con 
una valoración de 5 puntos sobre 10, en tanto que las mujeres presentan una 
valoración de 3 puntos. 
 
1.2. La necesidad de diversificación socioeconómica del sector 
Pesquero. 
 
A fin de acometer las dificultades económicas expuestas hasta ahora, la Comisión 
Europea, en su Comunicación al Consejo y al Parlamento europeo de 9 de marzo de 
2006, sobre la “Mejora de la situación económica del sector pesquero”, establece una 
serie de medidas a adoptar a corto y largo plazo. 
Entre las medidas que se proponen a largo plazo, la Comisión señala una mejora de la 
gestión de las pesquerías y el mejor cumplimiento de las normas relativas, una revisión 
de la organización y funcionamiento de los mercados, así como el fomento de la 
investigación destinada a mejorar la sostenibilidad y competitividad de la pesca y de la 
acuicultura, incluyendo los medios para limitar las consecuencias para el medio 
ambiente. 
 
La adaptación del esfuerzo pesquero a los recursos disponibles, en tanto objetivo 
primordial para mejorar a largo plazo la gestión de las pesquerías, conlleva el diseño y 
ejecución de alternativas a la actividad pesquera que al mismo tiempo representen 
medidas de diversificación socioeconómica del sector. 
 
Consecuentemente, la necesidad de diversificar el sector pesquero español, derivada 
en buena parte del estado de crisis generalizada que afecta a la actividad profesional 
de la pesca y a todo su entramado socioeconómico, responde a una realidad acuciante 
en nuestro país. 
 
En este sentido, en los trabajos realizados por la Secretaría General de Pesca Marítima 
del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentación para la elaboración del Libro Blanco 
de la Pesca en España5, se ha abordado de forma específica esta problemática a través 
de la Comisión de Medidas socioeconómicas y alternativas de diversificación. 
 
Las propuestas de diversificación que surgen de esta Comisión responden a la 
previsión de la situación de los recursos pesqueros a corto, medio y largo plazo, y se 
                                                     
5 El Libro Blanco de la Pesca es un documento resumen de los acontecimientos de las  últimas 
décadas y un valioso instrumento con el que entender la situación que atraviesa  el sector 
pesquero y acuícola español a  partir de las modificaciones tecnológicas, sociológicas, 
económicas e institucionales que viene experimentando. 
http://www.marm.es/es/pesca/temas/la-pesca-en-espana/el-libro-blanco-de-la-pesca/ 
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plantean como una oportunidad para el sector pesquero de equipararse a otros 
sectores económicos, aportando un complemento a la actividad pesquera tradicional y 
a sus rentas, y proporcionando una forma de divulgación de los valores del sector que 
sirva para dignificar la profesión de pescador. 
 
A continuación se relacionan por grupos las principales actuaciones que actualmente 
se están planteando como posibilidades de diversificación, algunas de ellas como 
realidades de un presente a corto plazo, y otras con vistas al futuro del sector 
pesquero: 
 
• Actividades relacionadas con la monitorización, el apoyo a la investigación y 
las mejoras tecnológicas por iniciativa de los operadores pesqueros6. 
 
• Actividades relacionadas con el medio ambiente, en el ámbito de los residuos 
y contaminantes, la lucha contra los riesgos medio ambientales, la 
reconstrucción de hábitats y la concienciación social y medio ambiental, entre 
otras. 
• Actividades relacionadas con la seguridad y el salvamento marítimo, donde se 
incluirían la investigación, promoción y gestión de la seguridad pesquera y del 
medio marítimo. 
 
• Actividades relacionadas con el turismo, donde destaca la Pesca-turismo y el 
denominado Iti-turismo7. 
 
• Actividades de consultoría y de servicios, relacionadas con los grupos de 
actividades anteriores. 
 
Dentro de esta relación, las actividades de Pesca-turismo representan una propuesta 
innovadora que, respondiendo a las necesidades de diversificación de la  actividad 
pesquera profesional, aportan un nuevo producto de turismo alternativo cada vez más 
demandado por el mercado. Esta creciente demanda viene dada por el interés en 
redescubrir los valores ambientales y las tradiciones culturales de nuestro entorno.  
 
Bajo esta perspectiva, los usos y las tradiciones ligadas al sector pesquero ofrecen unas 
enormes posibilidades con vistas al desarrollo de productos turísticos 
                                                     
6 Dentro de estas últimas podrían destacarse las mejoras en las técnicas de la pesca y de la 
acuicultura que aporten ideas innovadoras. 
 
7 Las actividades relativas a la Pesca-turismo se entienden de forma genérica en el marco de 
este borrador como la prestación de servicios turísticos por los pescadores profesionales a 
bordo de sus embarcaciones. El Iti-turismo por otro lado, se refiere tanto al hospedaje como a 
la restauración en hábitats de pescadores. 
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complementarios que contemplen el contacto con la naturaleza y con la cultura 
tradicional de las zonas costeras. 
 
1.3. Importancia de la Pesca-turismo como alternativa de 
diversificación. 
 
El creciente interés general mostrado desde la década de los ochenta por nuevas 
formas alternativas al turismo tradicional, acordes con el entorno bioeconómico8 
donde se desarrollan, confirma la potencialidad de la Pesca-turismo como modelo 
turístico innovador y holístico, que conforma una propuesta de diversificación 
socioeconómica esencial para la situación actual en que se encuentra el sector 
pesquero, respetando la conservación de los recursos biológicos circundantes y 
plenamente integrada con su medio ambiental y cultural. 
 
La Pesca-turismo, por su incidencia e interacción en las diferentes dimensiones del 
entorno pesquero (socioeconómica, ambiental y cultural), puede llegar a conformarse 
como un valioso ejemplo de desarrollo sostenible del litoral, en tanto: 
 
1. Constituye una medida de diversificación socioeconómica de gran interés 
para el sector pesquero, ofreciendo la oportunidad para los pescadores profesionales 
de ampliar y extender su propia actividad a través de un servicio que, además de 
aportar una mejora en sus rentas, sirve también para la promoción y la revalorización 
de su trabajo. 
 
2. Acerca al turista-consumidor a la riqueza y complejidad del mundo de la 
pesca profesional, incluidos los productos que llegan hasta su mesa9, siendo por tanto 
una ocasión idónea para dar a conocer el modo de vida, los hábitos y las 
especificidades de quien vive el mar y del mar, así como del entorno natural que los 
acoge10 diversificando además la oferta turística en nuestras costas. 
 
3. Promueve la educación ambiental, difundiendo el conocimiento del medio 
ambiente, de las especies, de su ciclo de vida y de su valor nutricional. La Pesca-
                                                     
8 Por entorno bioeconómico entendemos el conjunto de factores ambientales, biológicos, 
sociales, económicos y culturales que interactúan en una determinada localización geográfica. 
9 Normalmente se ignora lo rico y atormentado que es el recorrido que el producto del mar 
debe recorrer y la importancia de los operadores en la pesca. El consumidor suele estar 
interesado en la frescura del producto pero poco informado sobre el proceso completo de 
elaboración del mismo. 
10 Una referencia a la naturaleza del fondo del mar, de la costa, de estación, serán elementos 
que contribuirán a hacer entender que la acción de la pesca no se agota con la simple muestra, 
sino que esto no es más que la culminación de un proceso complejo, compuesto de la elección 
de la zona, de las artes, del tiempo y del recorrido. 
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turismo podrá contribuir a disminuir el esfuerzo de pesca, favoreciendo la 
conservación del ecosistema marino y la protección de los recursos con los que 
opera11. 
 
4. Supone una aplicación de la estrategia comunitaria de gestión integrada de 
zonas costeras, destinada a preservar el valor crucial de la costa y su potencial, 
consciente de la relación de muchos de los problemas biológicos, físicos y humanos 
con que se enfrentan estas zonas. Este enfoque territorial integrado y participativo 
pretende garantizar que la gestión de las zonas costeras europeas sea sostenible desde 
un punto de vista ambiental y económico, que fomente además la cohesión y la justicia 
social. 
 
En este sentido, resulta importante delimitar las bases conceptuales de las que parte el 
proyecto, realizándose una diferenciación entre los conceptos de Turismo pesquero y 
Pesca-turismo que ha de ser resaltada. 
 
Así, de un lado el Turismo pesquero es definido como el conjunto de actividades 
turístico pesqueras que tratan de compatibilizar el sector de la pesca profesional con el 
sector turístico desde la perspectiva de la sostenibilidad o uso sostenible del litoral. 
Entre ellas se incluyen las actividades en mar (donde se inserta la denominada Pesca-
turismo), las actividades en tierra (rutas por el litoral, visitas a lonjas, puertos…, etc.), y 
otras (talleres de artesanía pesquera, redes, etc.). 
  
                                                     
11 Teniendo en cuenta que cantidad y calidad del pescado dependen de la salud general del 
mar, a través de la Pesca-turismo se consigue la posibilidad de colaborar con quien se ocupa 
de la protección del ambiente, ejercitando una verdadera actividad de educación trasmitida a 
través de la experiencia personal. De la misma forma, brinda la oportunidad para hablar y 
discutir de las problemáticas actuales que tienen relación con la contaminación, la defensa de 
las costas, las áreas marítimas protegidas, la pesca responsable y los diferentes ambientes 
marinos y su doblamiento. 
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2. Objetivos. 
 
El Estudio que a continuación se presenta tiene como objetivo el establecimiento de 
criterios que, desde los puntos de vista jurídicos y enfocados a conseguir un elevado 
nivel de seguridad, permitan definir las modificaciones o remodelaciones a realizar en 
las embarcaciones pesqueras de la flota catalana para el adecuado desarrollo de las 
actividades de Pesca-turismo. 
 
Concretamente, la iniciativa propuesta pretende llevar a cabo los estudios 
socioeconómicos y jurídicos pertinentes para adaptar, mediante buenas e innovadoras 
prácticas, las diferentes tipologías de los buques pesqueros más adecuados, cara al 
desarrollo de la actividad de Pesca-turismo. 
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3. Metodología empleada. 
 
Para la realización de este Estudio se ha seguido la siguiente metodología: 
 
3.1. Estudio de la legislación vigente aplicable. 
 
En este Capítulo, tras un análisis exhaustivo de la Normativa aplicable, se definirán los 
principales requisitos legales y técnicos exigidos por las diferentes Autoridades y 
Organismos competentes, que puedan afectar a la reconversión de las embarcaciones 
destinadas al uso turístico o al mixto temporal. 
De acuerdo con lo anterior, en el análisis de la Normativa existente: 
• Normativa IMO: SOLAS, Convenio de Líneas de Carga, Reglamento de 
Abordajes, etc. 
• Convenio de Torremolinos sobre Buques Pesqueros12. 
• Reglamento de Inspección de Buques Mercantes y otras Directivas de la 
Dirección General de la Marina Mercante. 
• Normativa de la Organización Internacional del Trabajo (OIT)13.  
• Otros. 
Será necesario realizar aquél con dos enfoques diferentes pero, en este caso, 
complementarios: la embarcación como buque pesquero (listas 3ª y 4ª) y también 
como buque de recreo (listas 6ª y 7ª) y/o pasaje (lista 2ª). 
                                                     
12 El Convenio Internacional de Torremolinos para la seguridad de los buques pesqueros, 1977, 
fue el primer convenio internacional jamás concertado sobre la seguridad de los barcos de 
pesca. El Convenio contiene requisitos de seguridad para la construcción y equipo de los 
barcos pesqueros nuevos de navegación marítima, con cubierta y de 24 m de eslora o más, 
incluidos los barcos que elaboran sus capturas. Sus disposiciones afectan a los barcos ya 
existentes sólo en lo relativo a requisitos de radio.      
http://www.fao.org/ 
 
13 Organización Internacional del Trabajo. 
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Con el fin de abarcar todo el abanico técnico y normativo, se buscará la opinión de 
alguna Sociedad de Clasificación de reconocido prestigio en estos sectores (Bureau 
Veritas, Lloyd’s Register...). 
El objetivo principal de esta fase del estudio será, por una parte, identificar y definir las 
características y elementos de seguridad y habitabilidad existentes en los buques 
pesqueros, debido a las exigencias de las normativas, y, por otra parte, identificar y 
definir, asimismo, los requerimientos exigidos en los buques de recreo y pasaje que 
sean de obligado cumplimiento para el desarrollo de la actividad turística. Es probable 
que, como consecuencia del análisis que se realice, puedan aparecer algunos 
parámetros y requisitos en ambos colectivos de buques que, por su naturaleza, sean 
difícilmente compatibles. 
 
3.2. Análisis de la estructura de la flota pesquera Catalana. 
 
Con el fin de identificar los buques pertenecientes a la flota catalana que presenten las 
características más idóneas para el desarrollo de la actividad propuesta, así como su 
disponibilidad, modalidad de pesca y características particulares, se realizará una 
catalogación y una clasificación de las unidades, en base a las estadísticas disponibles y 
a la tipificación internacional (FAO)14. 
 El análisis se realizará desde varios puntos de vista, en función de la 
información disponible: 
 
1. Técnico: 
 
 Características Principales: Eslora, Manga y Puntal 
 Potencia instalada. Arqueo GT 
 Arqueo TRB 
 Número de Tripulantes 
 Habilitación 
 Año de Construcción 
 Material Construcción 
 Lista 
 Estado de actividad 
                                                     
14 Organización para la Agricultura y la Alimentación. 
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 Caladero-Pesca Principal 
 Condiciones de Seguridad 
 Servicios existentes a bordo 
 Equipo de pesca 
 Puerto base (Flota de hecho y de derecho) 
 
 
 
2. Económico y Social: 
 
 Disponibilidad del barco: días de pesca – estancia en puerto por mala 
mar y por paro biológico – jornada de pesca... 
 Esfuerzo pesquero diario y anual de la embarcación. 
 Disponibilidad de plazas turísticas en función de las dimensiones 
principales, superficies/espacios sobre cubierta y modalidad de pesca. 
 Exigencias tripulación mínima, según Cuadro Regulador. 
 Capacidad de pasajeros, según modalidad de pesca. 
 Parámetros de Viabilidad Económica. 
 Distancia al Caladero. Definición de la actividad. 
En primer lugar y a efectos del proyecto, conviene hacer una diferenciación entre 
pesca de altura y el resto. A la primera se dedican grandes unidades que pueden 
realizar mareas de hasta 25 días, si se trata de pesca al fresco. Es obvio que estos 
colectivos de embarcaciones deben descartarse como objetivo del estudio pues, 
además de las grandes distancias que recorren para llegar a los caladeros y el tiempo 
invertido en ello, suelen tener todas las unidades sus propias licencias de pesca y la 
actividad resulta más o menos rentable en la mayoría de los casos. Por ello, no parece 
viable que estos grupos puedan integrarse en el proyecto. 
Las unidades que se dedican a la pesca de litoral y artesanal son, sin embargo, de un 
tamaño más reducido –no suelen exceder las 30 GT de arqueo, ni los 24 ó 25 metros 
de eslora- y, sobre todo, suelen pescar al día. Es en estos colectivos en los que se 
deben de centrar los trabajos del estudio. Por otra parte, las dificultades por las que 
atraviesan en estos momentos la mayoría de las unidades –escasez de captura, vedas 
biológicas, precios de venta bajos en los mercados de origen, etc.- pueden hacer muy 
atractiva para los armadores la idea de la complementariedad de la actividad. 
Centrando pues el análisis en buques de menos de 30 GT y que se dediquen a la pesca 
de litoral o artesanal, se pueden identificar, en la Comunidad Autónoma Catalana, una 
Estudio socioeconómico y jurídico de la actividad pesca-turismo en el puerto de 
Barcelona  
 
 
Página 16 de 159 
 
serie de buques-prototipo que por su número, tamaño y modalidad de pesca reúnan 
las condiciones adecuadas para conseguir el objetivo del proyecto. 
De acuerdo con lo más arriba expuesto y con el fin de determinar y definir cuál será el 
buque-prototipo específico más idóneo sobre el que se aplicará un ejemplo de 
implantación de modificaciones y reformas de la nueva actividad, se realizará en la 
comunidad, un estudio y análisis particular de la flota pesquera. 
 
 
La clasificación se realizará en función de: 
1. Modalidad de pesca que realicen: 
 
 Pesca Artesanal y Bajura 
 Pesca de Litoral 
 Pesca de Altura 
 
2. Tipos de Artes de pesca: 
 
 Cerco 
 Palangre 
 Arrastre 
 Interceptación o Enmalle 
 Curricán o Cacea 
 Pesca con Cebo vivo 
 Pesca con Nasas 
 Artes Menores. 
 
3.3. Recomendación de modificaciones por segmentos en 
buques. 
 
En base a la diagnosis de modificaciones a contemplar para adecuar las características 
actuales de los buques a los objetivos del proyecto, se establecerán, en cada 
segmento, las recomendaciones generales de reconversión y/o adaptación, 
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identificando las actuaciones que incluyan las modificaciones o reformas definitivas o 
provisionales. 
Estas modificaciones deberán tener en cuenta diferentes aspectos tales como: la 
seguridad de los turistas y de la propia tripulación (medios de salvamento y seguridad, 
señalización, incorporación de barandillas y otras protecciones), confort a bordo 
(toldos, áreas protegidas, aseos, asientos...), economía (presupuestos adecuados y 
viables), plan de mantenimiento, etc. 
Incluyendo en este capítulo los siguientes apartados: 
• Protocolo de actuaciones 
Para cada uno de los prototipos identificados, se desarrollará un protocolo de 
actuaciones de implementación, que recogerá los aspectos claves y soluciones 
a los puntos críticos, con el fin de adecuar el buque a la nueva actividad 
propuesta. 
• Especificaciones y planos generales de las modificaciones contempladas 
Como base para futuras transformaciones de los buques, se detallarán, de 
forma general, para los distintos tipos de buques considerados, las 
especificaciones y planos de los nuevos elementos necesarios. 
• Ejemplos de implementación en buques específicos 
A modo de ejemplo se elegirá al menos un buque de uno de los socios en el que 
se implementarán las recomendaciones generales propuestas. 
• Presupuesto de las modificaciones a implementar 
En este apartado se analizará la viabilidad económica del proyecto, valorando el 
alcance de la inversión y los resultados económicos previsibles. 
Se realizará un presupuesto de los costes que supondrán la incorporación de los 
equipos y elementos recomendados. 
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4. Análisis comparativo de la normativa y diagnosis 
de los requerimientos exigibles a los buques 
pesqueros, a los buques de recreo y a los buques 
de pasaje. Determinación de los requisitos 
mínimos para el desarrollo de la actividad. 
 
En este capítulo se ha realizado un análisis comparativo de los requerimientos técnicos 
y de seguridad exigibles a los buques pesqueros frente a los buques de pasaje y 
embarcaciones de recreo en la legislación identificada en el capítulo 3.1 de este 
documento. 
Considerando el caso en el que el buque pesquero desarrolla la actividad turístico-
pesquera embarcando menos de 12 pasajeros y tuviera menos de 24 metros de eslora, 
se le debe exigir el cumplimiento de las normativas de obligado acatamiento por las 
embarcaciones de recreo. Por otra parte, en el caso de embarcar más de 12 turistas, la 
obligatoriedad sería la del cumplimiento de la normativa exigible a buques de pasaje. 
Este análisis comparativo se ha resumido en los tres apartados siguientes que se han 
considerado de mayor relevancia, destacando los puntos en los que presentaban 
diferencias en cuanto a los requerimientos de diseño y dotación del buque. 
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4.1. Comparativa de dispositivos y medios de salvamento. 
 
En lo que se refiere a dispositivos de salvamento15, se realiza la comparativa en base a 
las reglas definidas en el SOLAS (Capítulo III), pues el Convenio de Torremolinos se 
refiere a los mismos parámetros y, además, se complementa el análisis con una 
identificación de material exigible a las embarcaciones de recreo en lo referente a la 
normativa a la que están sujetas las mismas, ya que ésta es muy diversa en función de 
las zonas de navegación y eslora del buque. 
 
4.1.1. Comparativa Buques Pesqueros y Buques de Pasaje. 
 
Regla 6: Comunicaciones 
- Buques pesqueros: Deberán llevar sistema de emergencia constituido por equipo fijo 
o portátil, o ambos, para comunicaciones bidireccionales entre puestos de control de 
emergencia, puestos de reunión y de embarco y puntos estratégicos a bordo. Sistema 
de alarma general de emergencia. 
 
- Buques de pasajes: El sistema de alarma general se utilizará para convocar a 
pasajeros y tripulantes a los puestos de reunión e iniciar las operaciones indicadas en 
                                                     
15 En lo referente a dispositivos han de cumplir los requisitos del Código Internacional de 
Dispositivos de Salvamento. 
 
 
Diagnosis. Buques pesqueros desprovistos de un sistema de alarma general 
Al no estar preparados los buques pesqueros para la actividad turística o embarque 
de pasajeros, presentan carencias en cuanto a los sistema de comunicación a bordo. 
De acuerdo con la Regla 6 de la sección I Parte B del Capítulo III del Solas, deberán 
dotarse de un sistema de alarma general que se utilizara para convocar a pasajeros y 
tripulantes a los puestos de reunión e iniciar las operaciones indicadas en el cuadro 
de control conectado a la fuente de energía eléctrica de emergencia. 
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el cuadro de control. Los sistemas de sonido para actividades recreativas se apagarán 
automáticamente cuando se active el sistema de alarma general de emergencia. El 
sistema de alarma general de emergencia será audible en todas las cubiertas 
expuestas. Tendrá un sistema megafónico, será claramente audible por encima del 
ruido ambiental. (Conectado a la fuente de energía eléctrica de emergencia). 
 
Regla 7: Dispositivos individuales de salvamento 
 Aros salvavidas: 
 
 Buques pesqueros: Distribuidos de forma que sean fácilmente 
disponibles a ambas bandas del buque. Estibados de forma que sea 
posible soltarlos rápidamente. Un aro salvavidas con rabiza flotante, 
como mínimo a cada banda. La mitad al menos del número total, 
provistos de luces de encendido automático. En cada aro salvavidas se 
marcará con letras mayúsculas del alfabeto romano el nombre del 
buque y su puerto de matrícula. 
 
  Buques de pasaje: Los buques de pasaje de eslora inferior a 60 m 
llevarán al menos seis aros salvavidas provistos de luces de encendido 
automático. 
 
 
Diagnosis. Número insuficiente de aros salvavidas provistos de luces 
 
Dotar a los buques con un mínimo de seis aros salvavidas provistos de luces de 
encendido automático. 
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Conjunto de aro salvavidas, luz de encendido automático y cabo 
 
 Chalecos salvavidas: 
 
 Buques pesqueros: Un chaleco salvavidas para cada una de las personas 
que vayan a bordo.  
 
  Buques de Pasaje: Un número de chalecos salvavidas apropiado para 
niños igual por lo menos al 10% del total de pasajeros que vayan a 
bordo o mayor, si es necesario, de modo que haya un chaleco salvavidas 
por cada niño. Además llevará chalecos salvavidas para el 5% al menos 
del número total de personas que vayan a bordo. Estos chalecos irán 
estibados en cubierta o en los puestos de reunión, en lugares bien 
visibles. Cada uno de los chalecos salvavidas irá provisto de una luz. 
 
 
Diagnosis. Chalecos salvavidas para todas las personas que vayan a bordo 
 
También deberá dotarse al buque con un chaleco salvavidas por cada niño. 
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Chaleco para adulto                    Chaleco autoinflable                            Chaleco salvavidas  
                                                                                                                                para niño 
 
Regla 8: Cuadro de obligaciones e instrucciones 
 
 Buques Pesqueros: Cada persona tendrá instrucciones claras que habrá de 
seguir en caso de emergencia, en lugares bien visibles, como cámara de 
máquinas, puente de navegación y los espacios de alojamiento de la 
tripulación. 
 
 Buques de Pasaje: Estas instrucciones estarán en el idioma o idiomas 
exigidos por el Estado de abanderamiento.  
En los camarotes se fijarán ilustraciones e instrucciones en los idiomas 
apropiados, sobre, puestos de reunión, comportamiento en caso de 
emergencia y la forma de ponerse los chalecos salvavidas. 
 
 
Diagnosis. Preparación y ubicación en lugares visibles de cuadros de 
instrucciones para los pasajeros y tripulación en español e inglés. 
 
Deberán colocarse en los camarotes ilustraciones y cuadros de instrucciones con 
información sobre puestos de reunión, comportamiento en caso de emergencia y la 
forma de ponerse los chalecos salvavidas. 
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Regla 10: Dotación de la embarcación de supervivencia y supervisión. 
Habrá a bordo un número de personas suficientes con formación necesaria para reunir 
y ayudar a las personas que no la tengan, como por ejemplo los pasajeros. 
Regla 11: Disposiciones para la reunión y el embarco en las embarcaciones de 
supervivencia. 
- Buques Pesqueros: Los botes y balsas salvavidas para los cuales se exijan dispositivos 
aprobados de puesta a flote irán colocados lo más cerca posible de los espacios de 
alojamiento y de servicio. Se dispondrán puestos de reunión cerca de los puestos de 
embarque. Los puestos de reunión y los de embarque serán fácilmente accesibles 
desde las zonas de alojamiento y de trabajo al igual que deben estar adecuadamente 
iluminados con el alumbrado que suministre la fuente de energía de emergencia. 
También serán alumbrados los pasillos, escaleras y salidas que den acceso a los 
puestos de embarque. Los puestos de reunión y los puestos de embarque para 
embarcaciones de supervivencia de pescante y de puesta a flote por caída libre estarán 
dispuestos de modo que permitan colocar en las embarcaciones a personas 
transportadas en camilla. 
- Buques de Pasaje: Con arqueo bruto inferior a 500 en los que el número de personas 
que vayan a bordo sea inferior a 200, podrán ajustarse a las prescripciones siguientes: 
 Llevarán a cada banda balsas salvavidas inflables o rígidas cuya capacidad 
conjunta baste para dar cabida al número total de personas que vayan a bordo. 
 
  Si las balsas salvavidas no estuvieran estibadas en un emplazamiento que 
permita su fácil traslado de una banda a otra en el mismo nivel de la cubierta 
expuesta, se proveerán balsas salvavidas adicionales de modo que la capacidad 
total disponible en cada banda baste para dar cabida al 150% del número total 
de personas que vayan a bordo.  
 
 Se podrán sustituir las balsas salvavidas y dispositivos de puesta a flote por uno 
o varios sistemas de evacuación marinos cuya capacidad sea equivalente. Podrá 
aceptarse un bote salvavidas como bote de rescate a condición de que cumpla 
también lo prescrito para un bote de rescate. 
 
 Además de lo anterior, los puestos de reunión han de estar en las 
proximidades de los puestos de embarque y permita que los pasajeros tengan 
fácil acceso a los mismos, a menos que ambos puestos estén en el mismo lugar 
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y tengan espacio suficiente para concentrar a los pasajeros y darles 
instrucciones, esto es 0,35 m2 por persona como mínimo. 
 
 
Diagnosis. Dotar de botes o balsas salvavidas para toda la tripulación 
y pasaje a ambas bandas 
 
En caso de no ser transportables con capacidad para el 150% del número total de 
personas a bordo. 
 
 
 
Balsa salvavidas autoinflable  
Regla 19: Formación y ejercicios periódicos para casos de emergencia 
 
- Buques Pesqueros: Todo tripulante al que se le hayan asignado tareas en caso de 
emergencia estará familiarizado con dichas tareas antes de iniciar el viaje. Los 
ejercicios se realizarán, en la medida de lo posible, como si realmente se hubiera 
producido un caso de emergencia. Todo tripulante participará al menos en un ejercicio 
de abandono del buque y un ejercicio de lucha contra incendios todos los meses. 
 
- Buques de Pasaje: En un buque que realice un viaje en el que esté previsto que los 
pasajeros permanezcan a bordo más de 24 horas, se darán instrucciones a los 
pasajeros acerca de la utilización de los chalecos salvavidas y de cómo deben actuar en 
caso de emergencia. Siempre que embarquen nuevos pasajeros, se les dará 
instrucciones sobre seguridad inmediatamente antes o inmediatamente después de 
hacerse a la mar. 
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Diagnosis. Necesidad de formar a los pasajeros. 
 
Además de los ejercicios mensuales de abandono del buque y lucha contra incendios 
de la tripulación, para aquellos pasajeros que vayan a embarcar más de 24 horas, 
deberán ser instruidos en la utilización de chalecos y de cómo deben actuar en caso 
de emergencia. 
Independientemente de la duración del embarque, siempre que embarquen nuevos 
pasajeros, se les dará instrucciones sobre seguridad inmediatamente antes o 
inmediatamente después de hacerse a la mar. Plan de formación y gerencia de 
riesgos. 
 
 
Además recordar que todos los buques deben efectuar “Ejercicio de abandono del 
buque”, siguiendo estas instrucciones: 
• Convocar a los pasajeros y a la tripulación a los puestos de reunión por medio 
del sistema de alarma prescrito en la regla 6.4.2, antes de anunciar el ejercicio 
por el sistema megafónico u otro sistema de comunicación, y comprobar que 
han comprendido en qué consiste la orden de abandono del buque. 
• Acudir a los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro 
de obligaciones. 
• Comprobar que los pasajeros y la tripulación llevan indumentaria adecuada. 
• Comprobar que se han puesto correctamente los chalecos salvavidas. 
• Arriar al menos un bote salvavidas tras los preparativos necesarios para la 
puesta a flote. 
• Poner en marcha y hacer funcionar el motor del bote salvavidas. 
• Accionar los pescantes utilizados para poner a flote las balsas salvavidas. 
• Simular la búsqueda y el salvamento de pasajeros atrapados en sus 
camarotes. 
• Dar instrucciones sobre la utilización de los dispositivos radioeléctricos de 
salvamento. 
 
Así como la realización de “Ejercicios de lucha contra incendios” siguiendo este guión: 
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• Acudir a los puestos y prepararse para los cometidos indicados en el cuadro 
de obligaciones prescrito en la regla 8. 
• Poner en marcha una bomba contra incendios utilizando por lo menos los dos 
chorros de agua prescritos, para comprobar que el sistema se encuentra en 
perfecto estado de funcionamiento. 
• Comprobar los equipos de bombero y demás equipo individual de 
salvamento. 
• Comprobar el equipo de comunicaciones pertinente. 
• Comprobar el funcionamiento de las puertas estancas, las puertas contra 
incendios, las válvulas de mariposa contra incendios y los orificios principales 
de entrada y salida de los sistemas de ventilación. 
• Comprobar las disposiciones necesarias para el abandono ulterior del buque. 
 
 
Diagnosis. Necesidad de realizar ejercicios de abandono y lucha contra 
Incendios 
 
Otra obligatoriedad en los buques de pasaje es la de realización de ejercicios de 
abandono y lucha contra incendios. Esta actividad al contrario de poder 
considerarse como medida excesiva en el caso de buques de Pesca-turismo, puede 
ser muy interesante para los turistas al ser una actividad más que les puede 
enseñar las características intrínsecas de la vida a bordo de un buque, al mismo 
tiempo que incrementaría el nivel de seguridad minimizando los riesgos posibles de 
incidentes. 
Realización de un Plan de evacuación y lucha contra incendios. 
 
 
 
4.1.2  Material de seguridad obligatorio para embarcaciones de recreo. 
 
Este apéndice trata sobre la nueva normativa sobre el material de seguridad necesario 
que deben llevar las embarcaciones de recreo de bandera española o de bandera 
extranjera con fines comerciales en aguas españolas. Para más detalle puede 
consultarse la orden FOM /1076/2006, publicada en el BOE nº 88 del 13 de Abril de 
2006. 
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Ámbito de aplicación: Embarcación de recreo (RD 1434/99) de bandera española o 
bien de bandera extranjera que quieran desarrollar sus actividades con fines 
comerciales en aguas españolas. 
Embarcación de recreo: Mayor de 2,5 m. y menor de 24 m. de eslora y/o menos de 12 
pasajeros a bordo. 
 
 
 
 
 ZONA DE 
NAVEGACIÓN 
DISTANCIA A LA 
COSTA 
ANTIGUA 
CATEGORÍA DE 
NAVEGACIÓN 
Navegación 
Oceánica. 
ZONA 1 Ilimitada A 
Navegación en alta 
mar. 
ZONA 2 Hasta 60 millas B 
Navegación en alta 
mar. 
ZONA 3 Hasta 25 millas C 
Navegación en 
aguas costeras. 
ZONA 4 Hasta 12 millas  
Navegación en 
aguas costeras. 
ZONA 5 Hasta 5 millas D-1 
Navegación en 
aguas costeras. 
ZONA 6 Hasta 2 millas D-2 
Navegación en 
aguas protegidas 
ZONA 7 
Aguas protegidas 
en general 
 
 
Todas las embarcaciones de recreo matriculadas en España y que naveguen en aguas 
españolas tendrán que llevar el equipo de seguridad que se detalla a continuación, y 
que resumiremos en cinco grupos: 
 
1. Elementos de salvamento y material náutico: Se determinan de acuerdo a lo 
indicado en la “Tabla de Material Náutico”, según la zona de navegación de la 
embarcación. 
 
2. Equipos de radiocomunicaciones: Debe cumplir con las disposiciones de 
radiocomunicaciones en vigor. 
 
3. Líneas de fondeo: Depende de la eslora de la embarcación. 
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4. Material contra incendios y achique: Depende de la eslora y de la potencia 
del motor y tipo de combustible utilizado. En los Medios de achique: Se tiene 
en cuenta la zona de navegación y tipo de embarcación. 
 
Su aplicación a los buques pesqueros que vayan a desarrollar la actividad turística 
dependerá de las características de éstos, principalmente a su eslora, y al número de 
pasajeros que vayan a embarcar. 
 
1. Elementos de salvamento según zona de navegación. 
 
TABLA DE ELEMENTOS DE SALVAMENTO Y MATERIAL NÁUTICO. 
 
 
 
 ZONA 1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4 ZONA 5,6,7 
Balsas 
salvavidas 
SOLAS ó NO 
SOLAS 
(homologadas por 
la DGMM para 
esta zona) con 
equipo de 
emergencia 
SOLAS A 
Revisión: Primera, 
antes de 2 años 
de puesta en 
servicio, las 
siguientes, 
anualmente 
ISO 9650 (con 
equipo 
SOLAS B) ó las 
mismas que zona 
1 
Revisión: 
Primera , antes 
de 
2 años de puesta 
en servicio, las 
siguientes, 
anualmente 
ISO 9650 (con 
equipo 
SOLAS B) ó las 
mismas que 
zona 1 
Revisión: 
Primera, 
antes de 2 años 
de puesta en 
servicio, las 
siguientes, 
anualmente 
No No 
Chalecos 
salvavidas 
SOLAS ó CE 275 N 
para 
el 110% de las 
personas 
autorizadas 
Los chalecos 
salvavidas 
inflables se 
revisarán 
anualmente 
SOLAS ó CE 150 N 
para 
el 100% de las 
personas 
autorizadas Los 
chalecos 
salvavidas 
inflables 
se revisarán 
anualmente 
SOLAS ó CE 150 N 
para 
el 100% de las 
personas 
autorizadas 
Los chalecos 
salvavidas 
inflables se 
revisarán 
anualmente 
SOLAS ó CE 150 N 
para el 100% de 
las 
personas 
autorizadas 
Los chalecos 
salvavidas 
inflables se 
revisarán 
anualmente 
SOLAS ó CE 100 N 
para 
el 100% de las 
personas 
autorizadas Los 
chalecos 
salvavidas 
inflables 
se revisarán 
anualmente 
Aros salvavidas 
2 
Uno de ellos con 
luz y rabiza 
1 
Con luz y rabiza 
1 
Con luz y rabiza 
1 
Con luz y rabiza 
No 
Bengalas de 
mano 
6 6 6 6 3 
Cohetes c/luz 
roja y p 
6 6 6 6 No 
Señales 
fumígenas 
2 2 1 1 No 
Luces de 
navegación 
Si Si Si 
Si, si solo diurno 
o L<7 metros. 
Sirve linterna. 
Si, si solo diurno 
o L<7 metros. 
Sirve linterna. 
Compás de 
gobierno 
Sí 
Con tablilla de 
desvíos 
Sí 
Con tablilla de 
desvíos 
Si Si No 
Compás de Si Si No No No 
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marcaciones 
Corredera 
Sí 
se permite GPS 
Sí 
se permite GPS 
No No No 
Sextante 
Sí 
con tablas de 
navegación 
No  No No No 
Cronometro Si No No No No 
Compás de 
puntas 
Si Si No No No 
Transportador Si  Si No No No 
Regla 40 cm Si Si No No No 
Prismáticos Si Si Si Si No 
Cartas y libros 
náuticos de la 
zona de 
navegación 
Sí 
cuad. faros, 
derrotero, an. 
mareas, Manual 
1ºs auxilios, 
reg.radioc, 
Cod.Int.Señales 
Si Si Si No 
Bocina de 
niebla 
Sí 
si a presión, con 
recambio 
Sí 
si a presión, con 
recambio 
Sí 
si a presión, con 
recambio 
Sí 
si a presión, con 
recambio 
Sí 
si a presión, con 
recambio 
Campana o 
similar 
Sí 
para L>15 m, 
peso>5 kg 
Sí 
para L>15 m, 
peso>5 kg 
Sí 
para L>15 m, 
peso>5 kg 
Sí 
para L>15 m, 
peso>5 kg 
No 
Pabellón 
nacional 
Si  Si Si Si Si 
Código de 
banderas 
Sí 
Mín.C y N. Tam.50 
x 60cm. 
Sí 
Mínimo C y N 
No No No 
Linterna 
estanca 
2 
bombilla y pilas 
de 
respeto 
2 
bombilla y pilas 
de respeto 
1 
bombilla y pilas 
de respeto 
1 
bombilla y pilas 
de respeto 
No 
Diario de 
navegación 
Si No No No No 
Espejo señales Si Si Si Si Si 
Reflector de 
radar 
Sí 
Solo cascos no 
metálicos 
Sí 
Solo cascos no 
metálicos 
Sí 
Solo cascos no 
metálicos 
Sí 
Solo cascos no 
metálicos 
No 
Código de 
señales 
Si Si Si Si 
Sí 
si monta radio 
Botiquines 
Sí 
Tipo C 
Sí 
Tipo C 
Sí 
Tipo balsa (RD 
258/1999) 
Sí 
Tipo balsa (RD 
258/1999) 
Sí ( Sólo Zona 5) 
Botiquín nº 4 
(Ord 
4-12-80) 
Baldes 
contraincendios 
2 
Si L>20mts, 3 
baldes 
Con rabiza, Min 7 
L 
2 
Si L>20mts, 3 
baldes 
Con rabiza, Min 7 
L 
1 
Con rabiza, Min 7 
L 
1 
Con rabiza, Min 7 
L 
No 
Medios de 
achique 
2 bombas 
( una de ellas 
manual) 
2 bombas 
( una de ellas 
manual) 
2 bombas 
( una de ellas 
manual) 
1 bomba y 1 
balde 
1 balde y 1 
bomba, 
Zona 
7:una bomba, si 
L<= 6 m, 
neumática, un 
achicador 
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- Material de armamento diverso; 
 
Toda embarcación de recreo debe llevar a bordo el siguiente material de 
armamento: 
 
• Embarcaciones a vela o de un solo motor si el gobierno es a distancia excepto si el 
motor es fueraborda o de transmisión en z: Una caña de timón. 
 
• Un mínimo de dos estachas de amarre. 
 
• Un bichero. 
 
• Si eslora < 8 m.: Un remo suficientemente largo o un par de zaguales. 
 
• Neumáticas: Kit de reparación e inflador. 
 
 
 
2.  Equipos de Radiocomunicaciones. 
 
 ZONA 1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4 
ZONA 
5,6,7 
VHF Si Si Si 
Si 
Válido VHF 
portátil 
No 
Radiobaliza 
406 MHz 
Si Si Si No No 
Radio Onda 
Hectométrica 
ó 
ETB 
Inmarsat 
Si No No No No 
 
Los elementos que aparecen reflejados en la tabla anterior son de aplicación para 
aquellas embarcaciones de recreo que tienen más de 15 metros de eslora total. 
 
3.  Líneas de fondeo. 
 
• Todas las embarcaciones de recreo deberán disponer de líneas de fondeo 
adecuadas, que constarán de ancla y estacha, o bien de ancla y cadena. 
 
• En todas las embarcaciones una de las líneas de fondeo debe estar entalingada y 
dispuesta para uso en cualquier circunstancia. 
 
• La línea de fondeo no podrá ser inferior a 5 veces la eslora de la embarcación. 
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• La Longitud de la cadena como mínimo será igual a la eslora de la embarcación, 
excepto si L<6 m., donde la línea de fondeo puede ser todo estacha. 
 
• Las cadenas deben ser de tipo aprobado y de acero galvanizado o equivalente y 
su diámetro queda indicado en la tabla siguiente: 
 
TABLA DE CARACTERÍSTICAS DE ELEMENTOS DE FONDEO 
 
Eslora Peso ancla (kg) 
Diámetro 
cadena(mm) 
Diámetro estacha 
L=3 3.5 6 10 
L=5 6 6 10 
L=7 10 6 10 
L=9 14 8 12 
L=12 20 8 12 
L=15 33 10 14 
L=18 46 10 14 
L=21 58 12 16 
L=24 75 12 16 
 
 
4. Material contra incendios y achique. 
General 
Los buques de propulsión mecánica de más de 12 metros de eslora, deberán llevar 
un colector contra incendios, que estará alimentado al menos por una bomba 
conectada al motor principal o, preferentemente, a otra fuente de energía. Esta 
bomba deberá ser diferente a las bombas de achique. 
En la boca contra incendios deberá mantenerse una presión mínima de 2 kg/cm2. 
Cualquier punto de la embarcación deberá ser accesible mediante manguera. 
Notas previas: 
• La cantidad de extintores necesarios depende de la eslora y de la instalación 
propulsora. 
• Cuando la embarcación lleve instalación eléctrica de >50 Voltios; uno de los 
extintores debe de ser adecuado para fuego de origen eléctrico. 
• Todos los extintores serán homologados por la DGMM o por la DME (con la 
marca del timón). 
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• El extintor contendrá como mínimo 2 Kg. de producto extintor. 
 
A) EXTINTORES EN FUNCIÓN DE LA ESLORA DE LA EMBARCACIÓN 
 
ESLORA CANTIDAD Y TIPO (*) 
Con cabina cerrada y eslora>10 m. 1, tipo 21 B 
Eslora 10 <= L < 15 m 1, tipo 21 B (**) 
Eslora 15 <= L < 20 m 2, tipo 21 B (**) 
Eslora 20 <= L < 24 m 3, tipo 21 B (**) 
 
(*) Tipo de extintores.  
(**) Para embarcaciones lista 6ª y L>10 m., un extintor más de los indicados. 
 
 
 
B) EXTINCIÓN DE INCENDIOS EN FUNCIÓN DE LA INSTALACIÓN PROPULSORA 
Las embarcaciones con uno o más motores deberán llevar los extintores que se 
indican a continuación, o una instalación fija de extinción de incendios según lo 
indicado más adelante: 
 
B.1) EXTINTORES PORTÁTILES EN FUNCIÓN DE LA POTÉNCIA DEL MOTOR 
Potencia máxima instalada Cantidad y tipo de extintores (*) 
P <= 150 kw 1, tipo 21 B 
150 <= P <= 300 kw 
Con un motor: 1 tipo 34 B 
Con dos motores: 2 tipo 21 B 
300 < P <= 450 kw 
Con un motor: 1 tipo 55 B 
Con dos motores: 2 tipo 34 B 
450 kw <P 
 Con un motor: 1 tipo 55 B más los 
necesarios para cubrir la potencia 
del motor > 450 kw. 
 Con dos motores: 1 tipo 55 B por 
cada motor (puede ser 34B si la 
potencia de los motores es < 300 
kw), más los necesarios para 
cubrir la potencia total instalada. 
(*) Tipo de extintores: Eficacia mínima 
Notas: 
- Si eslora < 10 m., estos extintores servirán para cumplir punto A. 
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- Para embarcaciones con fueraborda de P<20 kw, en categorías 6 y 7, no es 
obligatorio extintor. 
- Para embarcaciones con instalación fija de extinción de incendios, debe tener un 
extintor portátil situado frente a la sala de máquinas para cubrir la cuarta parte de la 
potencia del motor. 
 
B.2) INSTALACIÓN FIJA DE EXTINCIÓN DE INCENDIOS 
• Deben de llevar una instalación fija de extinción de incendios las 
embarcaciones que utilicen combustible líquido cuyo punto de inflamación sea 
inferior a 55 ºC (combustible hidrocarburado que es líquido a la presión 
atmosférica y se usa en motores de ignición por chispa). 
•  No se admiten los gases halógenos. 
•  El disparo debe de ser manual desde el exterior del compartimiento. 
• Solo se permitirá disparo automático de instalación en pequeños 
compartimentos del motor no accesibles (que no quepa una persona). 
•  No se utilizará nunca en lugares habitables. 
 
C) DETECCIÓN DE INCENDIOS Y DE GASES 
Detector de incendios: Debe llevar el adecuado al riesgo de incendio. 
Detector de gas: Deberán llevarla todas las embarcaciones que tengan instalación 
de gas combustible.  
Todos los detectores llevaran indicación automática, alimentación eléctrica directa 
y accionará tanto señales luminosas como sonoras. 
D) EXTRACCIÓN DE GASES 
Motores con arranque eléctrico y combustible con punto inflamación <55ºC deben 
de disponer de ventilador eléctrico en compartimiento del motor. 
E) MEDIOS DE ACHIQUE 
E.1) CAPACIDAD DE LAS BOMBAS 
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En función de la eslora 
A una presión de 10 Kpa , no debe de ser < de: 
 
10 Litros/min para L<=6 
15 Litros/min para L>=6 
30 Litros/min para L>=12 
 
 
E.2) CANTIDAD DE BOMBAS: Ver cuadro de equipos de salvamento. 
 
4.2. Análisis comparativo de la Normativa de estabilidad. 
 
- Buques pesqueros: Para esta comparativa se usó, en lo tratante a buques de pesca, 
el Convenio de Torremolinos Capitulo III, del que se sacaron las siguientes 
conclusiones: 
Se aplicarán los siguientes criterios de estabilidad mínima, a menos que a juicio de la 
Administración la experiencia de orden operacional justifique que se prescinda de 
ellos: 
a) El área situada bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) no será 
inferior a 0,055 m.rad hasta un ángulo de escora de 30º ni inferior a 0,090 
m.rad hasta 40º o hasta el ángulo de inundación, qf si éste es de menos de 
40º. 
b) El brazo adrizante GZ será de 200 mm como mínimo para un ángulo de 
escora igual o superior a 30º.  
c) El brazo adrizante máximo GZmax corresponderá a un ángulo de escora 
preferiblemente superior a 30º pero nunca inferior a 25º. 
d) En los buques de una cubierta, la altura metacéntrica inicial GM no será 
inferior a 350 mm. (rg-2). 
En cuanto a las condiciones operacionales se harán cálculos correspondientes a: 
a) El margen de compensación respecto del peso de las redes mojadas, 
aparejos, etc., colocados en cubierta. 
b) El margen de compensación respecto de la acumulación de hielo, si se prevé 
ésta, de conformidad con lo dispuesto en la regla 8. 
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c) La distribución homogénea de la captura, a menos que esto sea imposible en 
la práctica. 
d) La captura situada en cubierta, si es previsible, en las condiciones 
operacionales señaladas en los apartados b) y c). 
e) El agua de lastre que se transporte en tanques especialmente destinados a 
ello o en otros tanques equipados también para llevar agua de lastre. 
f) El margen de compensación respecto del efecto de las superficies libres de 
los líquidos y, si corresponde, de la captura que se transporte. 
Concluida su construcción, todo buque será sometido a una prueba de estabilidad, y su 
desplazamiento real y la posición de su centro de gravedad se determinarán para la 
condición de buque vacío. 
Cuando sea objeto de reformas que afecten a su condición de buque vacío y a la 
posición del centro de gravedad, el buque será sometido a una nueva prueba de 
estabilidad, si la Administración considera esto necesario, y se revisará la información 
sobre estabilidad. 
La Administración podrá permitir que respecto un determinado buque se prescinda de 
esta prueba de estabilidad si se dispone de datos básicos proporcionados por la prueba 
realizada con un buque gemelo y se demuestra, de un modo que la Administración 
juzgue satisfactorio, que con esos datos básicos es posible obtener información de 
garantía acerca de la estabilidad del buque exento de prueba. 
Se facilitará información sobre estabilidad adecuada para que el patrón pueda 
determinar con facilidad y certidumbre la estabilidad del buque en diversas 
condiciones operacionales. 
La información sobre estabilidad se conservará a bordo en un lugar fácilmente 
accesible en todo momento y será objeto de inspección en los reconocimientos 
operacionales reales. 
Cuando un buque sea objeto de reformas que afecten su estabilidad, se prepararán 
cálculos de estabilidad revisados que serán presentados, a fines de aprobación, a la 
Administración. Si ésta decide que se debe revisar la información sobre estabilidad, se 
le facilitará al patrón la nueva información en sustitución de la anticuada. 
- Embarcaciones de Recreo: Esta comparativa se ha realizado tomando como base la 
Normativa vigente al efecto que se refleja en el REAL DECRETO 287/1998 de 27 de 
febrero, por el que se regulan los requisitos de seguridad de las embarcaciones de 
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recreo, embarcaciones de recreo semiacabadas y sus componentes, en aplicación de la 
Directiva 94/25/CE, y las Circulares de la Dirección General de la Marina Mercante, 
para embarcaciones de recreo menores de 24 m, que desarrollan dicho Real Decreto. 
El Francobordo medio de las embarcaciones de recreo menores de 15 metros será 
superior al mayor de los siguientes valores: 0,2 x manga máxima ò 0,30 metros. 
En cualquier caso, para embarcaciones de más de 15 metros de eslora deberá ser 
satisfactorio, a juicio de la Administración. 
En las embarcaciones de menos de 15 m de eslora, se considerará que la estabilidad es 
adecuada si no entra agua en el interior de la embarcación. A tal fin, se comprobará 
que la embarcación no zozobrará ni sufrirá una escora mayor de 15 grados cuando 
actúe un Momento Escorante originado por el un peso igual a 75 x n kg (n = nº total de 
persona), dispuesto en el piso de la embarcación tan próximo a la borda como sea 
posible y en ningún caso a menos de 0,25 Manga Máxima de crujía. 
Deberá comprobarse la estabilidad al estado intacto en la situación de máxima carga, 
de acuerdo con lo previsto en el párrafo anterior, cuando se considere que esta prueba 
será determinante para fijar el número máximo de personas admisibles a bordo. 
Las embarcaciones de eslora total igual o mayor de 15 metros, se someterán a una 
experiencia de estabilidad para determinar los valores de KG a aplicar en los cálculos 
de estabilidad, para buques mercantes. 
- Buques de pasaje: Para esta comparativa se usó en lo tratante a buques de pasaje el 
Convenio de Solas Capitulo II Parte B, del que se sacaron las siguientes conclusiones: 
La eslora inundable en cualquier punto de la eslora del buque se determinará por un 
método de cálculo en el que se tengan en cuenta la forma, el calado y las demás 
características del buque. 
Para determinar la eslora inundable se utilizará una permeabilidad media uniforme en 
toda la eslora de cada una de las partes del buque situadas por debajo de la línea de 
margen. 
En los casos en que se demuestre de un modo satisfactorio a juicio de la 
Administración que la permeabilidad media determinada por un cálculo efectuado 
directamente es menor que la resultante de la fórmula, podrá utilizarse el valor 
obtenido por ese cálculo directo. 
Los buques se compartimentarán con la máxima eficiencia posible, habida cuenta de la 
naturaleza del servicio a que se les destine. El grado de compartimentado variará con 
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la eslora del buque y el servicio, de tal modo que el grado más elevado de 
compartimentado corresponda a los buques de mayor eslora, destinados 
principalmente al transporte de pasajeros. 
En todas las condiciones de servicio deberá disponerse de una estabilidad al estado 
intacto suficiente para que el buque pueda hacer frente a la fase final de inundación 
de un compartimiento principal cualquiera del que se exija que su eslora sea inferior a 
la eslora inundable.  
Cuando el factor de subdivisión prescrito sea igual o inferior a 0,50, pero superior a 
0,33, la estabilidad al estado intacto deberá ser tal que permita hacer frente a la 
inundación de dos compartimientos principales adyacentes cualesquiera. 
Si se proyecta instalar cubiertas, forros interiores o mamparos longitudinales de 
estanqueidad suficiente para restringir en medida significativa el flujo de agua, la 
Administración se cerciorará de que en los cálculos se han tenido en cuenta esas 
restricciones. 
La estabilidad prescrita en la condición final después de avería, y una vez concluida la 
inundación compensatoria, si hubiese medios para ello, se determinará del modo 
siguiente: La curva de brazos adrizantes residuales positivos abarcará una gama 
mínima de 15º más allá del ángulo de equilibrio. Esta gama puede reducirse hasta un 
mínimo de 10°, en el caso en que el área situada bajo la curva de brazos adrizantes sea 
la especificada a continuación: El área bajo la curva de brazos adrizantes será de, al 
menos, 0,015 m.rad, medida desde el ángulo de equilibrio hasta el menor de los 
siguientes valores: 
1.- El ángulo en que se produce inundación progresiva. 
2.- 22° (medidos desde la posición de equilibrio) en el caso de la inundación de 
un compartimiento, o 27° (medidos desde la posición de equilibrio) en el caso 
de la inundación simultánea de dos o más compartimientos adyacentes. 
El brazo adrizante residual, dentro de la gama de estabilidad positiva, se obtendrá 
mediante la fórmula: 
GZ (m)= (momento escorante / desplazamiento) + 0,04 
Tomando el momento escorante de mayor magnitud que resulte de: la de pasajeros en 
una banda, la puesta a flote, por una banda, de todas las embarcaciones de 
supervivencia de pescante completamente cargadas, o la presión del viento. 
No obstante, el brazo adrizante no será en ningún caso inferior a 0,10 m.  
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En las fases intermedias de inundación el brazo adrizante máximo será por lo menos 
de 0,05 m, y la curva de brazos adrizantes positivos abarcará una gama de7° como 
mínimo. En todos los casos bastará suponer una sola brecha en el casco y solamente 
una superficie libre. 
Se facilitarán al Capitán los datos necesarios para que, en condiciones normales de 
servicio, mantenga una estabilidad al estado intacto suficiente para que el buque 
pueda resistir la avería crítica. Si se trata de buques que deban llevar dispositivos de 
adrizamiento transversal, se informará al capitán de las condiciones de estabilidad en 
que se han basado los cálculos de la escora y se le advertirá que si el buque sufriese 
una avería en condiciones menos favorables, podría producirse una escora excesiva.  
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Diagnosis. Análisis y revisión de las condiciones de carga para cálculo de 
Estabilidad. 
 
En lo que respecta a estabilidad estática o inicial y dinámica, los requerimientos de los 
buques pesqueros son más restrictivas que en los buques mercantes y de pasaje. 
La diferencia consiste en las diferentes exigencias de compartimentación en ambos 
tipos de buques. Sin embargo para buques de menos de 24 metros de eslora es 
previsible que las exigencias de compartimentación sean cumplidas por los buques 
pesqueros en cuanto a mamparos transversales (mamparo de colisión o de pique de 
proa, mamparos intermedios en bodegas y cámara de máquinas y mamparo del rasel 
de popa o pique de popa). 
Habrá que comprobar en cada caso específico la integridad de los mamparos para 
soportar una escora de 15º sin que se produzca inundación. Y desde el punto de vista 
de aberturas en los mamparos, se deberán respetar las exigencias de SOLAS en cuanto 
al tipo de estanqueidad tanto en lo que se refiere a puertas estancas como al resto de 
aberturas (escotillas y pasamamparos). 
En cuanto a los criterios de estabilidad, la altura metacéntrica exigible GM, es mucho 
más restrictiva en los buques pesqueros (350 mm) que en los mercantes y de pasaje 
(150 mm). Lo mismo ocurre en los criterios de estabilidad dinámica, donde el área 
situada bajo la curva de brazos adrizantes (curva GZ) y los ángulos correspondientes a 
la inundación y a GZ máximo son, en principio, mucho más restrictivos en los buques 
pesqueros. 
No ha lugar el cálculo de esloras inundables y condiciones de carga después de averías 
en el caso que nos ocupa por tratarse de buques de 24 metros, muy por debajo de lo 
exigible para buques de pasaje. 
En las condiciones de carga en los buques de pasaje deberá tenerse en cuenta el 
cálculo del momento escorante con todos los pasajeros a una banda y los botes 
salvavidas suspendidos de los pescantes; condición que no se contempla, 
evidentemente, en los buques pesqueros. Sin embargo las condiciones de carga 
específicas de los buques pesqueros en servicio podrían ser, si cabe, más exigentes 
que las anteriores. Es el caso de artes mojadas en cubierta, tiro de través con el arte 
remolcada e incluso copo suspendido a una banda. Habría que analizar 
cuidadosamente las condiciones de carga que se podrían presentar en los buques 
objeto de este proyecto como superposición de situaciones mixtas provocadas por la 
presencia de los turistas. 
El análisis de estas situaciones específicas deberá ser debatido con la Administración. 
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4.3. Comparativa de Sociedades de Clasificación. Reglas. 
 
Para esta comparativa se estudió tanto la normativa del Bureau Veritas como la del 
Lloyd`s Register, exponiendo conclusiones de comparación entre lo requerido en 
buques de pesca y buques de pasaje de las reglas del Bureau Veritas y ordenando por 
criterios se obtuvieron las siguientes conclusiones: 
 Escotillas y puertas: 
  
 Buques de Pasaje: 
En mamparos estancos bajo cubierta: Se podrán cerrar desde el puente en 
menos de 60s con el buque en posición vertical. Tendrá que poder cerrarse con 
una escora de 15º. No perder la estanqueidad con los cables y equipos que 
necesite la puerta estanca. 
En mamparos sobre la cubierta: Las puertas deberán ser capaces de ser 
abiertas y cerradas a mano desde ambos lados de las puertas con el barco 
escorado 15° a cualquier lado. Si está permitido que el barco escore hasta 20°, 
durante etapas intermedios de inundación entonces las puertas deberán ser 
capaces de ser operadas a mano con el barco escorado a 20° a cualquier lado. 
 
Diagnosis. Revisión de condiciones de apertura y cierre en buques pesqueros 
para cumplimiento de la reglamentación. 
 
 
 Estándar de subdivisión: 
 
 Buques de Pasaje: Donde el factor requerido de la subdivisión es 1.00 o 
menos pero más de 0.50, la estabilidad intacta deberá ser adecuada para 
resistir a la inundación de cualquiera compartimiento principal. 
 
 Buques Pesqueros: Disposición de subdivisión contemplará, por lo menos 
los siguientes mamparos herméticos transversales: 
1. Un mamparo de colisión. 
2. Un mamparo de pique de popa. 
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3. Dos mamparos que forman los límites del espacio de maquinaria en barcos 
con maquinaria en el centro del barco, y mamparo delantero del espacio de 
maquinaria en barcos con maquinaria a popa. 
 
 
Diagnosis. Revisión de la compartimentación de los buques objeto del 
Proyecto. 
 
La compartimentación estándar de estos buques, cumplirá, probablemente, 
los requisitos de los buques de pasaje y/o recreo de este porte. Habrá que 
analizar en cada caso la situación y número de dichos mamparos y, en 
consecuencia, estudiar las condiciones de carga y la estabilidad 
correspondiente en el caso de que se produzca la inundación de un 
compartimiento. No obstante deberá negociarse con la administración 
marítima y sociedad de clasificación, en su caso, cada actuación específica, 
puesto que los buques del colectivo a estudiar, en principio, no tendrán una 
eslora mayor de 24 metros. De todas formas, las importantes exigencias en 
cuanto a aberturas en los mamparos que se definen en las reglas no se 
estiman de aplicación para estos buques ya que, casi con seguridad, los 
mamparos transversales de aquellos serán completos y estancos hasta la 
cubierta de cierre. 
 
 
 Momentos escorantes: 
 
 Buques de Pasaje: Deberán ser tenidos en cuenta: 
1. El momento debido al llenar de pasajeros. 
2. El momento debido a lanzar todo los botes salvavidas desde los 
pescantes de un lado completamente cargado. 
3. El momento debido a la presión del viento. 
 
Diagnosis. 
 
Como ha sido analizado en la comparativa de reglas de estabilidad, en las 
condiciones de carga en los buques de pasaje deberá tenerse en cuenta el 
cálculo del momento escorante con todos los pasajeros a una banda y los 
botes salvavidas suspendidos de los pescantes; condición que no se 
contempla, evidentemente, en los buques pesqueros. Sin embargo las 
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condiciones de carga específicas de los buques pesqueros en servicio 
podrían ser, si cabe, más exigentes que las anteriores. Es el caso de artes 
mojadas en cubierta, tiro de través con el arte remolcada e incluso copo 
suspendido a una banda. Habría que analizar cuidadosamente las 
condiciones de carga que se podrían presentar en los buques objeto de 
este proyecto como superposición de situaciones mixtas provocadas por la 
presencia de los turistas. 
 
 Distribución de planta eléctrica en emergencia: 
 
 Buques de Pasaje: La fuente eléctrica de la emergencia será capaz de 
suministrar simultáneamente los siguientes servicios por los períodos;(por 
un período de 36 horas). 
a) Iluminación de emergencia. 
b) Las luces de la navegación y la instalación de la radio de VHF requerida 
por solas. 
c) Todo equipo interno de comunicación requerido en una emergencia. 
d) Equipo de navegación. 
e) Detector de fuegos y alarma y luces de emergencia. 
f) Demás bombas que estén especificadas en este capítulo y sean 
necesarias. 
En barcos de navegación costera (20 millas) se puede considerar un periodo 
de menos de 36 horas, pero no menos de 12 horas. 
 Buques Pesqueros: La fuente eléctrica de emergencia será capaz de 
suministrar los siguientes servicios por un período de por lo menos tres 
horas para los barcos cuya eslora es igual o superior a 24 m. y un período de 
por lo menos ocho horas para los barcos cuya eslora es igual o mayor a 45 
m.: 
a) La instalación de radio de VHF. 
b) Sistema interno de comunicación, sistemas de detección de fuego y 
señales que se pueden requerir en una emergencia. 
c) Las luces de navegación y las luces de emergencia. 
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d) Bomba de emergencia para fuego. 
 
Diagnosis. Suministro eléctrico de emergencia de al menos 12 
(navegación costera) o 36 horas en el resto de casos. 
 
Incremento de la capacidad de la fuente eléctrica del sistema de 3 a 12 o 
36 horas. 
 
 
 Sistema de alarma general de emergencia: 
 
 Buques de Pasaje: Una campana o el claxon eléctricamente operada u otro 
sistema equivalente.  
La alarma de incendios para convocar la tripulación operada desde el 
puente o la estación del control del fuego deberá ser capaz de sonar 
independientemente de la alarma en los espacios de pasajero.  
La megafonía deberá ser un sistema completo que consiste en una 
instalación del altavoz que permite simultáneo emisor de mensajes del 
puente, deberá ser posible dirigir a la tripulación y al pasaje 
separadamente. 
 
 
Diagnosis. Instalación de sistemas independientes de comunicación de 
emergencia para tripulación y pasajeros. 
 
Instalación del sistema de comunicación adecuado a la normativa e 
independiente para tripulación y pasajeros. 
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5. Estudio de la  siniestralidad laboral en buques 
pesqueros, prevención laboral. 
 
5.1. Evaluación de los riesgos laborales, principios generales. 
 
El armador, para conseguir satisfactoriamente los objetivos de un nivel de protección 
eficaz en la seguridad y la salud de los trabajadores en el trabajo, deberá mantener 
unas condiciones de trabajo sanas y seguras. Para tomar todas las medidas necesarias, 
las más adecuadas, con el fin de conseguir este objetivo, el armador debe partir del 
conocimiento de la situación a través del análisis de las condiciones de trabajo y la 
consiguiente evaluación de riesgos. 
 
Tal es su importancia, que la Ley de Prevención de Riesgos Laborales universaliza la 
obligación de evaluar los riesgos, imponiéndola a todas las empresas (por tanto a 
todos los buques), precisando que es la primera actividad preventiva que deber 
realizar el armador para, partiendo de sus resultados, planificar adecuadamente, o en 
su caso, modificar el plan existente, el resto de la actividad preventiva, junto con el 
establecimiento de la organización preventiva necesaria. Hay que advertir que la 
actividad preventiva incluye la información y la formación de los trabajadores y 
necesita su participación. 
 
La Ley de Prevención establece sobre la evaluación, además de la obligación citada y 
de incluirla en los principios de prevención, lo siguiente: 
 
 Obligación de realizar una evaluación inicial en el buque, con carácter general, 
teniendo en cuenta la naturaleza de la actividad e incluyendo a aquellos 
trabajadores que sean especialmente sensibles a determinados riesgos. 
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 Se realizará además con ocasión de la elección de equipos de trabajo, de productos 
químicos y del acondicionamiento de los lugares de trabajo. 
 
 Se tendrá en cuenta la reglamentación sobre riesgos específicos, por ejemplo, 
sobre ruido, amianto, etc. 
 
 Se actualizará cuando cambien las condiciones de trabajo. 
 
 Se revisará con ocasión de que se produzcan daños para la salud. 
 
 Si el resultado de la evaluación lo hace necesario, se realizarán controles 
periódicos. 
 
 Se investigarán todos aquellos sucesos que provoquen daños a la salud de los 
trabajadores, con objeto de detectar y analizar sus causas. 
 
 Se deberá contar con la colaboración de los trabajadores y la participación de sus 
representantes. 
 
 Se informará de los resultados a los trabajadores concernidos. 
 
 Se registrarán todos los datos relevantes y estarán a disposición de las autoridades 
laborales y sanitarias, de la Inspección de Trabajo y de los trabajadores designados 
por el armador para ejercer funciones de prevención. 
 
Por su parte, el Reglamento de los Servicios de Prevención (R.D. 39/1997), en su 
artículo 3, define la evaluación de riesgos como "el proceso dirigido a estimar la 
magnitud de aquellos riesgos que no hayan podido evitarse, obteniendo la información 
necesaria para que el empresario (armador) esté en condiciones de tomar una decisión 
apropiada sobre la necesidad de adoptar medidas preventivas y, en tal caso, sobre el 
tipo de medidas que deben adoptarse". 
 
La evaluación de riesgos es una herramienta indispensable en la actividad preventiva, 
mediante la cual se obtiene la información precisa para determinar las decisiones 
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apropiadas en orden a adoptar las medidas necesarias de prevención y su 
planificación, estableciendo las prioridades que correspondan. 
 
La evaluación de riesgos es en sí misma una actividad preventiva, la primera, puesto 
que se dirige a identificar los factores de riesgos y prever los posibles daños y su 
magnitud, para poder elegir los medios para eliminarlos o minimizarlos. Por lo tanto, 
se trata de tomar las medidas adecuadas a tiempo, de actuar con anticipación 
(preventivamente) para no tener que lamentar que se produzcan daños y que su 
análisis, entonces a posteriori, nos delate los factores de riesgo que los han 
desencadenado y actuar, ya a destiempo, corrigiendo las incorrectas o defectuosas 
condiciones de seguridad en el buque. 
 
Desgraciadamente, las encuestas demuestran que la pesca es una de las actividades 
con mayores índices de siniestralidad y con mayores posibilidades de sufrir accidentes 
mortales. Por esta razón es fundamental que la evaluación de riesgos en las 
embarcaciones pesqueras sea asumida como una herramienta básica para el correcto 
diseño de la actividad preventiva y del posterior mantenimiento y mejora de las 
condiciones de seguridad. 
 
En definitiva, el objetivo de la evaluación de riesgos es facilitar a los armadores o 
patrones de las embarcaciones la realización de las siguientes tareas: 
 
Identificar los riesgos existentes en el buque a fin de establecer las medidas que deben 
tomarse para proteger la salud y la seguridad de los empleados y otros trabajadores, 
habida cuenta de los requisitos legales. 
 
Evaluar los riesgos para poder efectuar una elección lo más adecuada posible de los 
equipos de trabajo, el acondicionamiento del lugar de trabajo y la organización de 
éste. 
 
Comprobar si las medidas existentes son adecuadas. 
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Planificar las prioridades pertinentes, en caso de que sea necesario aplicar nuevas 
medidas como consecuencia de la evaluación. 
 
Comprobar y demostrar (mediante los registros) a las autoridades, a los trabajadores y 
a sus representantes que se han tenido en cuenta todos los factores importantes del 
trabajo y que la valoración de los riesgos y de las medidas necesarias es válida. 
 
Seguimiento de las acciones correctoras tomadas, sobre la base de la evaluación 
inicial. 
 
5.1.1. Preparación. 
 
De esta manera los riesgos quedan estructurados  según diferentes niveles: 
 
 nivel general (riesgos presentes en toda la embarcación) 
 nivel sección (por departamentos, cubierta, máquina y fonda) 
 nivel puesto de trabajo (riesgos particulares de cada actividad desarrollada) 
 
Organizar el trabajo 
 
La primera de las decisiones a tomar para llevar a cabo una evaluación de riesgos 
laborales en la flota pesquera es designar las personas que participarán en dicha 
evaluación. Para esta fase es recomendable aprovechar la experiencia y conocimientos 
del personal que supervisa directamente la actividad de los trabajadores. Además es 
de especial importancia tener en cuenta la información recibida directamente de los 
trabajadores. 
 
 
Recopilación de información 
 
El estudio de riesgos laborales se enriquece con la recopilación y análisis de la 
información relativa a embarcaciones pesqueras. La información a tener en cuenta 
puede tratar sobre: 
 
 organización del trabajo (puestos de trabajo, actividades y tareas 
realizadas, etc.) 
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 características del trabajo (movimiento de materiales y personas, 
exposición a ruido, utilización de aparejos, etc.) 
 
 Equipos, máquinas e instalaciones. 
 
La recopilación de la información requiere una observación directa de las condiciones 
de las embarcaciones, de las características del trabajo realizado a bordo, de los 
materiales, equipos y máquinas que interactúan con los trabajadores y también tener 
en cuenta las estadísticas de accidentalidad del sector. 
 
 
Estructurar la evaluación 
 
Para realizar una correcta evaluación de riesgos es necesario dividir por niveles los 
trabajos que se llevan a cabo en la flota pesquera. 
 
5.1.2. Realización. 
 
Identificación de los factores de riesgo 
 
Para realizar una evaluación de riesgos es necesario identificar los agentes o factores 
de riesgo, es decir,  las circunstancias o condiciones del trabajo (equipos materiales, 
condiciones personales, etc.)  que intervienen en la actividad pesquera.  
 
Con la lista  detallada de los agentes o factores de riesgo, el estudio debe determinar 
cuáles de los factores pueden constituir un peligro si no se adoptan las medidas 
preventivas necesarias. 
Puede resultar muy valiosa la colaboración de los trabajadores implicados así como de 
sus representantes, que pueden aportar apreciaciones basadas en la experiencia y el 
conocimiento más cercano a las condiciones de trabajo. 
 
En los casos más sencillos se pueden identificar los factores de riesgo por la 
observación directa del lugar de trabajo, de las instalaciones, del desarrollo de la 
actividad, las operaciones de mantenimiento y limpieza, etc. 
 
En otros casos, se debe examinar detenidamente el funcionamiento de una 
maquinaria, la evolución de determinadas operaciones, la planificación de actuaciones 
ante emergencias previsibles, etc. 
 
En los casos más complejos habrá que recurrir a métodos e instrumentación 
especializada, en particular con factores de riesgo como el ruido en la sala de 
máquinas, riesgos eléctricos, agentes químicos y agentes biológicos. 
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Valoración de los riesgos 
Se trata de la evaluación propiamente dicha. Es necesaria para conocer la importancia 
relativa de los riesgos y obtener los datos acerca de su alcance y naturaleza, con el fin 
de tomar la decisión sobre las medidas más adecuadas para su prevención (control). 
 
La importancia relativa de los riesgos se determina mediante el cálculo o apreciación 
de la probabilidad de que se materialice, conjuntamente con la severidad del daño 
esperado. 
 
La evaluación puede realizarse de modo sencillo, basándose en simples apreciaciones 
sin necesidad de llegar a una cuantificación del riesgo ni recurrir a técnicas complejas 
ni conocimientos especializados. Tal es el caso de puestos de trabajo donde los riesgos 
son de escasa importancia o se trata de riesgos bien conocidos, de fácil identificación y 
con posibles medidas de prevención al alcance y de inmediata aplicación. 
 
En el otro extremo puede tratarse de situaciones complejas, como la evaluación de 
riesgos que se incluyen en el campo de la higiene industrial (riesgos por exposición a 
agentes físicos, como por ejemplo el nivel sonoro a que están sometidos los 
trabajadores a bordo, sobretodo los motoristas o maquinistas, riesgos químicos, como 
inhalación de gases o humos y riesgos biológicos), que pueden exigir muestreos 
ambientales, análisis de contaminantes y vigilancia especializada de la salud. 
Para evaluar la magnitud de aquellos riesgos que sean susceptibles de medición, 
análisis o ensayo, se procederá a realizar dichas mediciones según la reglamentación 
específica de cada riesgo. 
 
 
TÍTULO DIRECTIVA TRANSPOSICIÓN 
Buques de pesca 93/103/CE RD 1216/97 
Ruido 86/188/CE RD 1316/98 
Radiaciones ionizantes 80/836/EURATOM RD 53/93 
Lugares de trabajo 89/654/CE RD 486/97 
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Equipos de trabajo 89/655/CE RD 1215/97 
Agentes biológicos 90/679/CE, 
93/88/CE 
RD 664/97 
Manipulación manual de cargas 90/269/CE RD 487/97 
 
 
La normativa sobre ruido y lugares de trabajo no es de aplicación a bordo de buques, 
pero ello no es óbice para que pueda ser utilizada como referencia a la hora de realizar 
una evaluación de riesgos. 
 
Cuando la normativa no indique o concrete los métodos que deben emplearse, podrá 
optarse por utilizar los métodos o criterios recogidos en normas UNE, guías del 
Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo (INSHT), normas 
internacionales u otros métodos que proporcionen un nivel de confianza equivalente. 
 
 
 
MATERIA NORMA O GUÍA 
Valores límite Documento GT/LEP N03 INSHT 
Contaminantes químicos TLVs ACGIH 1999 
Estrés térmico UNE EN 27243 
Inhalación de agentes químicos UNE EN 689 
 
 
Cualquier riesgo que no se encuentre en los tipos anteriores de evaluaciones, se puede 
evaluar mediante el método general de evaluación del Instituto Nacional de Seguridad 
e Higiene en el Trabajo, que realiza una valoración de los riesgos en función de la 
probabilidad estimada y de las consecuencias esperadas o severidad del daño: 
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 CONSECUENCIAS 
Ligeramente dañino Dañino Extremadamente dañino 
P
R
O
B
A
B
IL
ID
A
D
 
 
Baja 
 
Riesgo trivial 
 
Riesgo tolerable 
 
Riesgo moderado 
 
Media 
 
Riesgo tolerable 
 
Riesgo moderado 
 
Riesgo importante 
 
Alta 
 
Riesgo moderado 
 
Riesgo importante 
 
Riesgo intolerable 
RIESGO ACCIÓN Y TEMPORIZACIÓN 
Trivial No se requiere acción específica 
Tolerable No se necesita mejorar la acción preventiva. Sin embargo, se deben considerar 
soluciones más rentables o mejoras que no supongan una carga económica 
importante.  
Se requieren comprobaciones periódicas para asegurar que se mantiene la 
eficacia de las medidas de control. 
Moderado Se deben hacer esfuerzos para reducir el riesgo, determinando las inversiones 
precisas. Las medidas para reducir el riesgo deben implantarse en un período 
determinado.  
Cuando el riesgo moderado está asociado con consecuencias extremadamente 
dañinas, se precisará una acción posterior para establecer, con más precisión, la 
probabilidad de daño como base para determinar la necesidad de mejora de las 
medidas de control. 
Importante No debe comenzarse el trabajo hasta que se haya reducido el riesgo. Puede que 
se precisen recursos, considerables para controlar el riesgo. Cuando el riesgo 
corresponda a un trabajo que se está realizando, debe remediarse el problema 
en un tiempo inferior al de los riesgos moderados. 
Intolerable No debe comenzar ni continuar el trabajo hasta que se reduzca el riesgo. Si no es 
posible reducir el riesgo, incluso con recursos ilimitados, debe prohibirse el 
trabajo 
 
5.1.3. Adopción de medidas. 
 
De nada serviría la realización de la evaluación de los riesgos si a continuación no se 
efectúa lo que la ley llama planificación de la acción preventiva, es decir, la adopción 
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de medidas correctoras o de control de los peligros detectados. Esta planificación 
incluye las medidas preventivas que son necesarias para el control de los peligros, de 
acuerdo con los resultados obtenidos en la etapa anterior. 
 
Los principios de la acción preventiva recogidos en el artículo 15 de la Ley de 
Prevención, obligan al armador a planificar la gestión de la prevención. Para que el 
desarrollo de la actividad preventiva tenga éxito, es necesario plantearse objetivos, 
que éstos sean realizables (mejor que sean consensuados con los responsables de su 
materialización), que estén fechados y dotados de los medios adecuados. Todo esto 
necesita una organización y su implantación y desarrollo han de hacerse por etapas. 
 
 
A la hora de decidir qué medida adoptar existen varios factores a tener en cuenta: 
 
 Coste de la medida 
 Efectividad de la medida 
 Alternativas 
 Grado de riesgo a combatir 
 
 
La adopción de medidas correctoras y controles periódicos estará en consonancia con 
el grado del riesgo. Los de grado alto y muy alto requerirán las acciones de mayor 
urgencia. Los de grado moderado podrán ser tratados a corto o medio plazo, y los de 
grado bajo o muy bajo podrán ser aceptables o requerir controles periódicos o 
medidas a medio o largo plazo. 
Además de las medidas correctoras derivadas directamente de la evaluación de 
riesgos, que podrán ser preventivas o de protección, las primeras destinadas a 
controlar el riesgo en su origen y las segundas a proteger a las personas y los bienes, es 
necesario que la planificación preventiva contemple también: 
 
 Instauración de inspecciones de partes críticas como los equipos de 
navegación, propulsión, gobierno del buque, sistema eléctrico, motor de 
emergencia, etc. 
 
 Inspecciones periódicas de los puestos de trabajo. 
 
 Permisos de trabajo. 
 
 Investigación de accidentes. 
 
 Realización periódica de ejercicios de salvamento y lucha contraincendios 
(puesta en práctica del cuadro orgánico en los buques con obligación de 
tenerlo a bordo). 
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5.1.4. Seguimiento. 
 
Después de la planificación y puesta en práctica de las acciones y medidas 
establecidas, es necesario evaluar si su eficacia y funcionamiento cumple con las 
expectativas consideradas. Este trabajo de seguimiento requiere la colaboración de las 
personas responsables de la actividad pesquera. Por otra parte la evaluación de riesgos 
no debe terminar en este punto, sino que debe ser actualizada y revisada cada vez que 
sea necesario, en especial cuando: 
 
 se hayan producido daños a la salud. 
 cambien las condiciones de trabajo. 
 se incorpore un trabajador especialmente sensible a las condiciones del 
puesto. 
 
Es conveniente establecer un indicador para medir el nivel de eficacia en la realización 
de las acciones correctoras, que van a neutralizar los riesgos y eliminar el potencial de 
pérdida. 
 
 
Este indicador es el ÍNDICE DE EFICACIA: 
 
 
100  IEFICACIA   DE ÍNDICE E 
PLAZOMISMOELENREALIZARASCORRECTORAACCIONES
PLAZOENREALIZADASSCORRECTORAACCIONES
 
 
 
5.1.5. Registro. 
 
La Ley de Prevención en el artículo 23 establece que el armador deberá elaborar y 
conservar a disposición de la Autoridad Laboral la documentación relativa a sus 
obligaciones en materia de Prevención: 
 
 Evaluación de los riesgos. 
 
 Planificación de la actividad preventiva. 
 
 Medidas de prevención y protección a adoptar. 
 
 Resultado de los controles periódicos de las condiciones de trabajo. 
 
 Práctica de los controles del estado de salud de los trabajadores. 
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 Relación de los accidentes de trabajo y enfermedades profesionales que hayan 
causado incapacidades laborales. 
 
 Demás requisitos legales que le sean de aplicación. 
 
Además, el armador debe establecer y mantener al día un procedimiento para 
controlar tanto la documentación arriba citada, como la que se deriva de las 
actividades de gestión. 
El armador definirá, en el procedimiento de control de la documentación y registro, el 
método que asegure: 
 
 Que la documentación necesaria para el desarrollo del sistema de gestión de la 
prevención está en poder de las personas responsables de su gestión. 
 
 Que puede ser identificada correctamente. 
 
 Que dicha documentación es examinada y revisada periódicamente, y que está 
disponible en los puntos de utilización. 
 
 Que se retire la documentación obsoleta tanto de los puntos donde se edita 
como donde se utiliza. 
 
La finalidad del registro de la documentación actualizada es: 
 
 Demostrar la conformidad con los requisitos del sistema. 
 
 Demostrar hasta qué punto se cumplen los objetivos previstos en el desarrollo 
de las actividades planificadas. 
 
 Conservar la documentación a disposición de la autoridad laboral, ya que 
algunas actividades pueden tener implicaciones legales y es necesario 
mantener evidencia de su realización. Por ejemplo: 
 Selección de los equipos de protección individual en función de los 
riesgos y el control de su utilización, como es el caso de los chalecos 
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salvavidas, guantes, orejeras de protección contra el ruido, la ropa de 
agua, etc. 
 
 La información sobre riesgos y la forma de controlarlos. 
 
 La investigación de las causas de los accidentes y las medidas 
correctoras adoptadas. 
 
 El control de que las contratas cumplen la normativa de prevención, por 
ejemplo en el caso de talleres de reparación que intervienen a bordo. 
 
Los registros constituyen la evidencia objetiva de que las actividades o tareas incluidas 
o reguladas por el sistema de gestión de prevención de riesgos han sido desarrolladas 
por parte del armador en las condiciones establecidas en el mismo. 
 
Los registros pueden ser diseñados por el propio armador o en la persona que delegue, 
para uso interno (formatos de investigación de accidentes, cartas de entrega de 
equipos de protección individual, etc.) o diseñados por entidades u organizaciones 
externas a la empresa como la Administración, los Servicios de Prevención Ajenos, etc. 
(partes de accidentes, certificados de aptitud médica, etc.).  
 
Igualmente pueden ser cumplimentados por personal del buque pesquero o personal 
ajeno al mismo, como por ejemplo, los certificados de asistencia a cursos externos, las 
declaraciones de conformidad de las máquinas, etc.  
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5.2. Criterios de evaluación de riesgos específicos: combinación 
de variables. 
 
5.2.1. Riesgos comunes a todos los buques pesqueros con independencia de las artes 
de pesca. 
 
Como riesgos específicos derivados del trabajo y vidas a bordo del buque, aplicables a 
todos los trabajadores e independientes de su cargo o categoría, pueden indicarse: 
 
 Riesgos de navegación. 
 Riesgos de acceso al buque. 
 Riesgos de recorrido y estancias a bordo. 
 Riesgos de manutención y mantenimiento. 
 Riesgos derivados de la vida a bordo. 
 
En cuanto a los riesgos de navegación,  podemos señalar como los más corrientes los 
siguientes: 
 
 Choques o contactos con fondos marinos. Puede tratarse de embarradonadas 
(fondos blandos), encallamiento (fondos duros) o con bajos (fondos de 
cualquier tipo).                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                              
 
La causa principal de este tipo de situaciones son la incorrecta utilización de los 
equipos y de las cartas, el desconocimiento de la zona, la imprudencia temeraria, las 
averías en los sistemas de propulsión o de gobierno y la escasa formación de las 
tripulaciones. 
 
 Choque contra elementos flotantes. Puede tratarse de abordajes (se produce 
entre dos buques de los cuales, al menos uno está navegando) o colisiones 
(entre buques atracados, fondeados o a la deriva, contra cualquier objeto 
flotante). 
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La causa principal suelen ser la falta de vigilancia, la escasa formación de la tripulación 
y el mal mantenimiento de los equipos. 
 
 Fallos estructurales. Podemos ver aquí, los fallos de resistencia de material y 
sistemas constructivos,  los fallos en el proyecto o en el diseño y la exposición a 
mayores esfuerzos de los calculados en el proyecto. 
 
Las causas principales suelen ser la utilización indebida del buque, el incumplimiento 
de las normas de seguridad y la escasa formación. 
 
En cuanto a los riesgos de acceso al buque, podemos distinguir las siguientes 
situaciones: 
 
 Buques atracados. Pueden darse caídas motivadas por el mal estado de la 
rampa de acceso, la insuficiencia de esta, su mala ubicación, la falta de 
barandilla o pasamanos, la mala iluminación, el uso imprudente y los malos 
hábitos. 
 Buques abarloados. Riesgo de caída, motivados por la falta de iluminación o 
por elementos de accesos inadecuados o mal ubicados. 
 
 En embarcaciones menores (en puerto o en la mar). Riesgo de caída derivado 
normalmente de la falta de escala para acceso. 
 
Por lo que se refiere a los riesgos en el recorrido y estancia a bordo, se pueden 
destacar los siguientes: caídas al mar, golpes contra objetos, golpes por objetos en 
movimiento o por caída de alguno de ellos, atrapamientos y aprisionamientos. 
 
Las principales causas de tales situaciones vienen derivadas de defectos en la 
construcción del buque, del movimiento del buque producido por la mar y por fallos en 
la estiba de los elementos de a bordo y de la carga. 
 
Finalmente, entre los riesgos de la manutención y el mantenimiento destacan los 
derivados de las operaciones de carga y descarga, del levantamiento de pesos y el 
transporte de objetos pesados.  
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Deben destacarse, también, los riesgos derivados de la vida a bordo del buque en 
relación con habitabilidad, higiene, temperaturas y ruidos. 
 
5.2.2. Riesgos específicos en función del arte de pesca al arrastre. 
 
Pese a la variedad de artes de pesca, podemos indicar el arrastre y sus distintas 
modalidades, como aquellas más significativas dentro del sector, en la comunidad 
catalana. 
 
a. Arrastre de Fondo 
 
Es una modalidad de pesca muy extendida en la flota española e incluye todo tipo de 
buques en cuanto a edades, tamaños y materiales de construcción. 
 
Tiene como objetivo la captura de especies que normalmente viven en contacto 
directo con el fondo o muy próximas a él y la de aquellas que, como consecuencia de 
sus movimientos más o menos periódicos en sentido vertical, permanecen cerca del 
mismo de forma temporal. 
 
Las artes de arrastre de fondo se caracterizan por: 
 
 Tener una gran abertura horizontal. 
 Ser arrastradas a velocidades moderadas. 
 
Los riesgos derivados de las operaciones extractivas sufren variaciones en función del 
sistema de arrastre que se emplee. 
 
En la denominada “pesca de arrastre a la baca”, caracterizada porque el calado y el 
arrastre se realizan por popa y la recogida por el costado, los riesgos más frecuentes 
durante las operaciones son los de caída al mar o atrapamiento contra la borda por las 
artes de pesca. 
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Las caídas al mar suelen ser consecuencia, a parte de los golpes de mar, de 
imprudencias o actuaciones no correctas por parte de los pescadores, que suelen 
situarse sobre las artes o en sus proximidades cuando se está largando a la mar, o bien 
cuando se encuentran dentro de los senos formados por las “malletas”. 
 
Los atrapamientos suelen ser consecuencia de la mala ubicación de los pescadores 
durante las operaciones de calado, lo que provoca que puedan quedar aprisionados 
entre las artes y la borda del buque. 
 
Durante el desarrollo de la operación de arrastre, pueden producirse también 
situaciones de accidente derivadas de la rotura de los cables de arrastre, de las falsas 
bozas o su escape de las patecas o guías de arrastre. 
 
Estos riesgos pueden ser consecuencia de un mal mantenimiento de las artes, del 
enganche de estas en los fondos marinos y de los movimientos bruscos de la 
embarcación. 
 
Durante el elevado y recogida de las artes, se presentan riesgos de aprisionamientos, 
golpes, heridas en las manos y caídas al mar. 
 
Otra variedad dentro del arrastre, sería de “pesca de arrastre al bou”, donde se cala, 
arrastra y leva por un costado. 
 
Las situaciones de riesgo son muy similares a las vistas en la anterior modalidad, tan 
solo agravadas por  la gran longitud de los cables existentes a bordo, que exigen una 
mayor atención por parte de los trabajadores y una mejor colocación de los mismos 
durante las operaciones. 
 
Finalmente, dentro del arrastre, podemos indicar la modalidad de “pesca de arrastre 
por popa con rampa”. Este es el sistema más moderno y, posiblemente, el más seguro. 
Aquí, el calado se realiza suspendiendo el copo fuera de la rampa por medio de un 
pluma y largándolo al mar para que por su peso arrastre el resto del arte. A 
continuación, se largan las malletas, destrincándose las puertas, largándolas quitando 
el freno de la maquinilla para dar el suficiente cable de arrastre. Durante estas 
operaciones no suele haber tripulantes en la rampa, ni en las zonas por donde deben 
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pasar los cables pues no son necesarios. Esto reduce el número de riesgos que pueden 
afectar a las tripulaciones. 
Podemos sintetizar como riesgos más frecuentes: 
 
1. Caídas al mar.  
2. Aprisionamiento contra la borda por el arte. 
3. Heridas en manos y pies. 
4. Golpes con cables. 
 
 
b. Arrastre pelágico 
 
Se utilizan para capturar en la profundidad media los demás cardúmenes de peces 
pelágicos que ahí se localizan, especialmente las caballas, el jurel y la alacha. 
 
Los riesgos derivados de la utilización de las artes son similares a los de arrastre de 
fondo y podemos sistematizarlos de la siguiente forma: 
 
Al iniciarse las operaciones propias de la actividad extractiva, durante el “calado”, los 
riesgos más frecuentes son los derivados de la mala organización del trabajo, del 
desconocimiento o exceso de confianza del trabajador sobre cual debe ser su posición 
y del mantenimiento deficiente de las artes. 
 
La mala organización del trabajo puede provocar caídas al mar o atrapamientos. 
Cualquier trabajador que esté realizando labores ajenas a esta operación y que se 
encuentre en la zona puede ser enganchado por el aparejo que, una vez ha entrado en 
el mar, es arrastrado con fuerza por este y puede provocar la caída del hombre al agua. 
La consecuencia puede ser también el aprisionamiento entre la borda y el arte e 
idénticas condiciones. 
 
El desconocimiento o inexperiencia del trabajador durante la realización de las 
operaciones, así como el exceso de confianza o el apresuramiento, supone idénticos 
riesgos de caída al agua y aprisionamiento. 
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El deficiente mantenimiento de las artes puede ser consecuencia de heridas en las 
manos o en los pies. 
 
Durante el arrastre los riesgos más frecuentes son los derivados de la rotura de cables 
de arrastre y por el desprendimiento de los cables de la guía de arrastre. La rotura de 
los cables, que están sometidos a una gran tensión, puede suponer golpes con graves 
consecuencias como la amputación de miembros. 
 
Las maniobras de virado o chorrado originan situaciones de riesgo. Pasar el cable de la 
guía a las pastecas supone riesgo de rotura de los cables que pueden suponer golpes, 
cortes y heridas de gran gravedad. Los mismos riesgos se reproducen al virar el cable, 
donde existe la posibilidad de que puedan salirse de las pastecas.  
 
Los riesgos de golpes y heridas derivados del guiado del cable durante su 
enrollamiento son muy elevados, sobre todo cuando el guiado se realiza a mano. 
 
Largar y cobrar las puertas dela arte es una operación peligrosa que requiere habilidad 
y experiencia. Durante esta operación existen riesgos graves de sobresfuerzos y 
lesiones graves.   
      
Podemos sintetizar como riesgos más frecuentes: 
 
1. Caídas al mar.  
2. Aprisionamiento contra la borda por el arte. 
3. Heridas en manos y pies. 
4. Golpes con cables. 
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c. Arrastre en pareja 
 
En la modalidad de “pesca de arrastre de pareja”,  el barco principal larga las artes y 
las dos malletas, y cuando todo está en el agua la malleta de sotavento se pasa al 
segundo barco de la pareja. 
 
Los riesgos son idénticos a los del anterior sistema analizado, pero incrementándose 
por las operaciones que se realizan de buque a buque, especialmente por la operación 
de cambiar las malletas de sotavento del barco principal al barco secundario para 
unirlo al cable de arrastre en la operación de calado. 
 
Podemos sintetizar como riesgos más frecuentes: 
 
1. Caídas al mar.  
2. Aprisionamiento contra la borda por el arte. 
3. Heridas en manos y pies. 
4. Golpes con cables. 
 
 
   Medidas preventivas en buques de arrastre 
 
- Prevención durante la preparación de la arte de arrastre: 
 
1. En la manipulación a bordo del material pesado los trabajadores estarán 
provistos de casco de protección y guantes. 
 
2. Durante la preparación de cabos y la realización de costuras, emplear siempre 
casco, guantes y gafas protectoras. 
 
3. Durante el desplazamiento a bordo de las puertas de arrastre, además de 
emplear el vestuario adecuado, precaución y procedimientos correctos de 
realización de las maniobras y de comunicación entre quienes las realizan. 
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- Prevención durante las maniobras de largado y virado del arte de arrastre: 
 
1. Los tripulantes deberán estar provistos de equipos de protección individual: 
guantes, cascos y gafas. 
 
2. Los procedimientos de trabajo deberán ser claros y toda la tripulación deberá 
conocerlos, a fin de evitar ubicaciones incorrectas durante las maniobras de 
girado o arriado de las redes. 
 
3. La tripulación deberá ubicarse de forma que se garantice una correcta 
comunicación entre quienes participan en la maniobra y no se obstaculiza la 
visión del maquinillero. 
 
 
5.2.3. Tamaño de las embarcaciones: criterios legales y funcionales. 
 
Desde el punto de vista la prevención de riesgos laborales, el sector pesquero se 
encuentra afectado, básicamente, por las siguientes normas: 
 
 Ley 31/1995 de Prevención de Riesgos Laborales. 
 
 Real Decreto 773/1997, sobre disposiciones mínimas de seguridad y salud para la 
utilización por los trabajadores de equipos de protección individual. 
 
 Real Decreto 1216/1998, de 12 de julio por el que se establece el Reglamento de 
Seguridad y Salud en el Trabajo a bordo de los buques de pesca. 
 
 Real Decreto 258/99, de 12 de febrero, por el que se establecen las condiciones 
mínimas sobre la protección de la salud y la asistencia médica de los trabajadores 
del mar. 
 
El Real Decreto supone la transposición a la normativa nacional de la Directiva 
93/103/CE. Mediante el mismo se establecen las disposiciones mínimas de seguridad y 
salud en el trabajo  bordo de los buques de pesca nuevos y existentes (Art.1.1). 
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A estos efectos, y según se establece en el artículo 2.2., se entenderá por buque de 
pesca nuevo aquel cuya eslora sea igual o superior a 15 metros, que a partir del 23 de 
noviembre de 1995, o con posterioridad, cumpla alguna de las condiciones siguientes:  
 
- que se haya celebrado un contrato de construcción o de transformación 
importante. 
 
- que, de haberse celebrado el contrato de construcción o transformación 
importante antes del 23 de noviembre de 1995, la entrega del buque se produzca 
transcurridos al menos 3 años a partir de dicha fecha. 
 
- que en ausencia de un contrato de construcción se haya instalado la quilla del 
buque, o se haya iniciado una construcción por la que se reconozca un buque 
concreto, o se ha empezado una operación de montaje que suponga la utilización 
de, al menos, 50 toneladas del total estimado de los materiales o un 11% de dicho 
total si este segundo valor es inferior al primero. 
 
 A su vez se entenderá por buque de pesca existente (Art.2.3.) “todo buque de pesca 
cuya eslora sea igual o superior a 18 metros, que no sea un buque de pesca nuevo”. 
 
Este Real Decreto equipara un buque con un centro de trabajo terrestre en materia de 
prevención de riesgos laborales, pero deja de fuera de su ámbito de aplicación la 
mayor parte de la flota nacional que se ve excluida en razón de su edad y tamaño. 
 
La práctica totalidad del sector de la bajura queda excluida de su aplicación en relación 
del tamaño del buque, y por supuesto, de la edad. Este subsector es el que ocupa a 
mayor número de trabajadores y el que tiene un mayor índice de siniestralidad laboral. 
Se trata de barcos, en su mayoría de madera, con un media edad superior a los 20 
años y en deficiente estado de mantenimiento. Por su tamaño, por los materiales de 
construcción, por la utilización de medios de trabajo más artesanales y por la escasa 
introducción de nuevas tecnologías, estos buques están más sometidos a las 
inclemencias del medio marino y a las consecuencias que pueden derivarse del mismo. 
 
Debe tenerse en cuenta que un 50% de los accidentes marítimos tiene como 
protagonista buques de tonelaje inferior a 50 TRB. 
 
Los buques menores de 15 metros de eslora y de antigüedad superior a 23 de 
noviembre de 1.995 son, además, los que presentan peores condiciones de 
habitabilidad e higiene a bordo, aspecto este que tiene una relevancia esencial en la 
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seguridad laboral tanto desde un punto de vista físico (salud física de los trabajadores), 
como desde un punto de vista mental (salud mental de los trabajadores). 
 
Este segmento de buques excluidos se caracteriza también por incluir a la flota menos 
estructurada, aquella en que existe menor vertebración empresarial Se trata de 
empresas familiares, con escasa mentalidad empresarial, faltas de una estructura en 
tierra y reacias a cualquier tipo de innovación que no vaya enfocada la incremento de 
la capacidad extractiva de los buques. Ello dificulta, incluso imposibilita, la realización 
de políticas preventivas en materia de riesgos laborales a bordo de las embarcaciones. 
 
No debe olvidarse, además, que aquí se encuentra localizado un segmento de la flota  
de barcos menores de 6 metros de eslora (4.800 embarcaciones aproximadamente), 
con una media de tripulación muy reducida (entre 1 y 3 trabajadores), que suele 
cubrirse en su mayoría con miembros de la propia familia del propietario de la 
embarcación.  
 
De esta forma puede concluirse que la norma sectorial discrimina al sector de mayor 
riesgo, el cual necesita de una cobertura específica que de satisfacción a sus 
necesidades. 
 
Por su parte el Real Decreto 258/99 de 12 de febrero, por el que se establecen las 
condiciones mínimas sobre la protección de la salud y la asistencia médica de los 
trabajadores del mar, transpone a la legislación española la Directiva 92/29/CEE. La 
finalidad dela norma es garantizar la asistencia sanitaria en el mar a la dotación de los 
buques. Para ello regula los botiquines de los que deben proveerse los buques (en 
función de su categoría y actividad), los contenidos mínimos de la formación sanitaria 
de los trabajadores del mar y la existencia de sistemas de consulta médica a distancia.   
 
En el ámbito internacional existen diversas normas que afectan de forma directa a la 
seguridad en el trabajo en los buques pesqueros, unas por se aplicación general a 
todos los sectores productivos y otras por estar destinadas específicamente al sector 
de la pesca marítima. De estas podemos destacar las siguientes en el marco de la 
Organización Internacional del Trabajo: 
 
- Recomendación 126, sobre formación profesional de pescadores. 
- Recomendación 164, sobre seguridad y salud de los trabajadores y medioambiente 
de trabajo. 
- Recomendación 187, sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotación de los 
buques. 
- Convenio 125, sobre certificado de competencia de los pescadores. 
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- Convenio 126, sobre alojamiento a bordo de los barcos pesqueros, 
- Convenio 155, sobre seguridad y salud de los trabajadores y medio ambiente de 
trabajo. 
- Convenio 161, sobre servicios de salud en el trabajo. 
- Convenio 178, sobre inspección de las condiciones de vida y trabajo de la gente de 
mar. 
- Convenio 180, sobre horas de trabajo a bordo y dotación de los buques. 
 
En la generalidad de estas normas, salvo el Convenio 178, no se distingue o diferencia 
entre los buques pesqueros en función de su tamaño, siendo su aplicación general.  
 
5.3. La evaluación de riesgos en las embarcaciones pesqueras. 
 
La Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de Prevención de Riesgos Laborales (LPRL), ha sido 
el revulsivo que el sector prevencionista requería para disponer de un adecuado marco 
legislativo que permita crear una cultura empresarial, aunque tenga que ser por 
métodos coercitivos. 
 
La LPRL ha puesto la legislación española al más alto nivel europeo, generando un 
cambio legislativo desde una antigua Ordenanza General de Seguridad e Higiene en el 
Trabajo, de corte puramente técnico a una legislación basada en la gestión de la 
prevención integrada en la empresa. Dando bastante libertad de actuación en cómo 
alcanzar el objetivo de protección de los trabajadores a cambio de exigir a la empresa 
mayores responsabilidades. 
 
Nos encontramos, más ante una norma de gestión que ante una ley, salvo en aspectos 
tan clásicos de las leyes como son las sanciones administrativas, civiles o penales. Así 
podemos distinguir en la ley los clásicos conceptos establecidos en las normas de 
gestión: 
 
 Organización 
 Planificación 
 Controles 
 Auditorias 
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Es importante tener en cuenta que alcanzar el cumplimiento de la ley no sólo se basa 
en la eliminación de forma casual de los accidentes y enfermedades profesionales, se 
exige el establecimiento de una estructura técnica y humana que debe trabajar de 
forma continua, existan o no accidentes. 
 
Además, el empresario debe dar participación a los trabajadores en todos aquellos 
aspectos o actuaciones que puedan incidir sobre su salud.  
 
Por último, con el fin de asegurarse que el sistema de prevención implantado es 
adecuado a los requisitos legales y es eficaz, o lo que es lo mismo, controla los riesgos, 
se exige la realización de una auditoria; a la que deben someterse todas las empresas 
salvo que contraten a un servicio de prevención ajeno para el desarrollo de toda la 
actividad preventiva. 
 
El desarrollo normativo de la LPRL entra de lleno en el sector pesquero mediante el 
Real Decreto 1216/1997, de 18 de julio, por el que se establecen las disposiciones 
mínimas de seguridad y salud en el trabajo a bordo de los buques de pesca 
(transposición de la Directiva 93/103/CEE), que de forma somera analizamos a 
continuación, debido a su relevancia por lo que respecta a la evaluación de riesgos en 
las embarcaciones pesqueras:  
 
Ámbito de aplicación del Real Decreto 1216/1997 (Art. 1 y 2)  
 
Todo buque de pesca abanderado en España o registrado bajo la plena jurisdicción 
española, utilizado a efectos comerciales para la captura y el acondicionamiento del 
pescado u otros recursos vivos del mar.  
 
Se distingue entre buques nuevos [en general, buques cuya eslora (longitud) entre 
perpendiculares sea igual o superior a 15 metros, cuyo contrato de construcción o 
transformación importante se haya celebrado a partir de 23 de noviembre de 1995, o 
Estudio socioeconómico y jurídico de la actividad pesca-turismo en el puerto de 
Barcelona  
 
 
Página 68 de 159 
 
con posterioridad] y existentes (buque cuya eslora entre perpendiculares sea igual o 
superior a 18 metros, que no sea nuevo).  
 
Contenido del Real Decreto: aspectos más relevantes  
 
El Real Decreto regula las obligaciones generales de los armadores, que, sin perjuicio 
de la responsabilidad del capitán, habrán de adoptar medidas para que los buques 
sean utilizados sin poner en peligro la seguridad y salud de los trabajadores, debiendo 
realizarse un informe detallado de los sucesos que ocurran en el mar y que tengan o 
pudieran tener algún efecto en la salud de los trabajadores a bordo, facilitando al 
capitán los medios que necesite para cumplir con las obligaciones previstas.  
 
En concreto, señala las obligaciones de los armadores referidas a los siguientes 
extremos:  
 
 Medidas a adoptar sobre los equipos y su mantenimiento, concretadas en los 
Anexos.  
 
 Información y formación de los trabajadores, con especial atención a la lucha 
contra incendios, utilización de los medios de salvamento y supervivencia, así 
como a los diferentes métodos de señalización. La formación se impartirá en 
forma de instrucciones precisas y comprensibles, actualizándose cuando las 
modificaciones de las actividades a bordo lo hagan necesario.  
 
 Formación especializada de las personas que puedan mandar un buque, en 
materias tales como prevención de enfermedades profesionales y accidentes 
de trabajo a bordo, lucha contra incendios y utilización de medios de 
salvamento y supervivencia, estabilidad del buque y procedimientos de 
navegación y comunicación por radio.  
 
 Consulta y participación de los trabajadores, en los términos contemplados en 
la Ley de Prevención de Riesgos Laborales.  
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  Los Anexos del Real Decreto 
 
Son los siguientes: 
 
1. Disposiciones mínimas de seguridad y salud aplicables a los buques de pesca 
nuevos.  
 
2. Disposiciones mínimas de seguridad y salud aplicables a los buques de pesca 
existentes.  
 
3. Disposiciones mínimas de seguridad y salud relativas a los medios de 
salvamento y supervivencia.  
 
4. Disposiciones mínimas de seguridad y de salud relativas a los equipos de 
protección individual.  
 
 
Los Anexos I y II contienen normas referentes a:  
 
 Navegabilidad y estabilidad.  
 Instalación mecánica y eléctrica  
 Instalación de radiocomunicación.  
 Vías y salidas de emergencia.  
 Detección de incendios y lucha contra éstos. 
 Ventilación de los lugares de trabajo cerrados.  
 Temperatura en los locales.  
 Iluminación natural y artificial de los lugares de trabajo.  
 Suelos, mamparos y techos.  
 Puertas.  
 Vías de circulación y zonas peligrosas.  
 Disposición de los lugares de trabajo.  
 Alojamientos.  
 Instalaciones sanitarias. 
 Primeros auxi1ios.  
 Escalas y pasarelas de embarque, y  
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 (Sólo Anexo I) Ruido. 
 
 
Respecto de las obligaciones previstas en el Anexo III, en materia de medios de 
salvamento y supervivencia, se aplicarán siempre que lo exijan las características del 
lugar de trabajo o de la actividad, las circunstancias, o cualquier riesgo a bordo de un 
buque. Son las siguientes:  
 
 Los buques deberán disponer de medios adecuados de salvamento y 
supervivencia incluidos medios adecuados que permitan sacar a los 
trabajadores del agua y medios de salvamento, por radio, en especial una 
radiobaliza de localización de siniestros equipada con un dispositivo de zafa 
hidrostática, habida cuenta del número de personas a bordo y la zona en que 
faene el buque.  
 
 Todos los medios de salvamento y supervivencia deberán conservarse en el 
lugar que corresponda y en buen estado de funcionamiento y deberán estar 
listos para su uso inmediato. Los trabajadores deberán controlarlos antes de 
que los buques dejen el puerto y durante la navegación.  
 
 Se inspeccionarán los medios de salvamento y supervivencia con regularidad. 
 
 Todos los trabajadores deberán estar debidamente adiestrados e instruidos en 
previsión de cualquier emergencia.  
 
 Si la eslora del buque es superior a 45 metros o si la tripulación se compone de 
cinco trabajadores o más, deberá existir un cuadro orgánico con las 
instrucciones precisas que cada trabajador deba seguir en caso de emergencia.  
 
 Cada mes se deberá convocar a los trabajadores en el puerto o en el mar a fin 
de realizar un ejercicio de salvamento. Dichos ejercicios deberán garantizar que 
los trabajadores conozcan perfectamente las operaciones que deben efectuar 
con respecto al manejo y funcionamiento de todos los medios de salvamento y 
de supervivencia v que se hayan ejercitado en los mismos.  
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 Los trabajadores deberán estar adiestrados en la instalación y el manejo del 
equipo de radio portátil, cuando lo haya.  
 
Respecto de las obligaciones previstas en el Anexo IV, sobre equipos de protección 
individual, se señala que cuando no sea posible evitar o limitar suficientemente los 
riesgos para la seguridad y salud de los trabajadores con medios colectivos o técnicos 
de protección se deberán proporcionar a dichos trabajadores equipos de protección 
individual. Estos equipos, ya sean utilizados como prendas de vestir o por encima de 
dichas prendas, deberán ser de colores vivos, contrastar con el medio marino y ser 
bien visibles.  
 
La primera de las disposiciones finales del Real Decreto 1216 indica que el Instituto 
Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo, de acuerdo con lo dispuesto en el 
apartado 3 del artículo 5º del Real Decreto 39/1997, de 17 de enero, por el que se 
aprueba el Reglamento de los Servicios de Prevención, elaborará y mantendrá 
actualizada una Guía Técnica, de carácter no vinculante, para la evaluación y 
prevención de los riesgos relativos a la utilización de los buques de pesca. 
 
Dicha Guía Técnica de Evaluación y Prevención de riesgos en buques de pesca la podéis 
encontrar como anexo del proyecto. 
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5.4. Gestión preventiva. 
 
Cuando una empresa decide implantar un sistema de gestión debe definir previamente 
el estándar bajo el cual va a realizar el diseño del sistema. Para los Sistemas de Gestión 
de la Prevención de Riesgos Laborales (SGPRL), se puede utilizar como estándar la 
propia Ley de Prevención de Riesgos Laborales o recurrir a alguna de las normas 
existentes en el mercado. En el caso español parece lógico recurrir a la norma UNE 
81900 EX "Prevención de Riesgos Laborales: reglas generales para la implantación de 
un sistema de gestión de la Prevención de Riesgos Laborales". 
 
No obstante, del estándar elegido todos los SGPRL van a tener los mismos conceptos 
básicos de diseño, la gestión de cualquier actividad empresarial debe adecuarse a unos 
requisitos esenciales de gestión. Ahora bien, unos de los principales problemas que se 
plantean es el diseño del sistema de conformidad con las necesidades de la empresa. 
No debemos olvidar, que el sistema debe adaptarse a la empresa y no la empresa al 
sistema, tal y como se da en muchos casos. 
 
Al hablar de gestión en las empresas del sector pesquero, hay que diferenciar 
claramente la muy variada tipología de estructura empresarial que se puede 
encontrar, ya que existen empresas que pueden contar con varios buques de gran 
altura, que disponen de una estructura empresarial claramente definida, y otras en el 
polo opuesto (la mayor parte), que contarían con una sola embarcación de la 
denominada flota artesanal, y que carecen de cultura de gestión empresarial. 
 
Este hecho, es una dificultad añadida a la hora de implantar sistemas de gestión de la 
seguridad en la mayoría de las empresas del sector pesquero, puesto que muchas 
adolecen de una estructura empresarial adecuada. 
 
Para llevar a cabo un correcto diseño del SGPRL es preciso conocer previamente la 
situación en la que se encuentra la empresa con respecto a la gestión de la prevención, 
los resultados que está obteniendo y a donde quiere dirigirse. Es por tanto, la 
evaluación o diagnosis inicial de la situación un aspecto básico para poder diseñar un 
sistema adecuado a la empresa, y que en muchos casos no recibe por parte de los 
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técnicos suficiente dedicación o atención. Las empresas del sector pesquero son un 
claro ejemplo de esta circunstancia, puesto que aquéllas que en aras del cumplimiento 
de la Ley de Prevención de Riesgos Laborales, han optado por un Servicio de 
Prevención Ajeno, se encuentran ante el hecho de que el técnico que realiza la 
evaluación inicial de riesgos de su empresa (el barco) desconoce en muchas ocasiones 
las peculiaridades de un buque pesquero como centro de trabajo. 
 
Conocida la situación de partida de la empresa o centro de trabajo (buque), se debe 
fijar la estrategia que se va a utilizar para alcanzar los objetivos básicos o a largo plazo 
en materia de seguridad y salud. A partir de la cual va a establecerse la política 
preventiva, que va a servir como marco dentro del cual se van a desarrollar todas las 
actuaciones relacionadas con la seguridad y salud de los trabajadores. 
 
Definida la política de seguridad y salud, estamos en disposición de diseñar el SGPRL 
para lo cual hay que analizar los procesos preventivos. No hay que confundir esta fase 
con la elaboración de la documentación, ya que los procedimientos sólo podrán ser 
desarrollados adecuadamente cuando estén definidos claramente los procesos que 
documentan. 
 
Con el fin de analizar los procesos se deben establecer cuáles son las actividades de la 
empresa que pueden incidir en sobre las condiciones de trabajo, analizando junto con 
los resultados de la evaluación de riesgos cuáles son los factores a controlar y regular. 
Por ejemplo, hay establecer los procesos que sistematicen o regulen la formación, la 
información, el uso y mantenimiento de los equipos de protección individual, etc. 
 
Igualmente se deben analizar y diseñar los procesos de control y verificación del 
funcionamiento del sistema, o lo que es lo mismo, sus procesos, tales como las 
inspecciones de seguridad, revisión de las condiciones de trabajo, vigilancia de la salud, 
etc. 
 
Con el fin de desarrollar todas las actividades de prevención, la empresa debe 
establecer de forma planificada los objetivos y metas a corto y medio plazo. La 
planificación debe recoger los objetivos que la empresa se ha fijado, incluyendo las 
Estudio socioeconómico y jurídico de la actividad pesca-turismo en el puerto de 
Barcelona  
 
 
Página 74 de 159 
 
actuaciones que va a llevar a cabo para alcanzarlos, así como los recursos económicos, 
medios técnicos y humanos que van a necesitarse. 
 
Los elementos de control del sistema se pueden definir como activos y reactivos. Los 
primeros van a vigilar el cumplimiento y la eficacia del sistema para evitar que se 
produzcan fallos, es decir, daños a la seguridad y salud de los trabajadores. Por 
ejemplo, inspecciones de seguridad, control de las condiciones de trabajo, etc. Los 
controles reactivos incluyen investigación de accidentes, estadísticas, etc. 
 
 
5.5. Aspectos culturales e idiosincrasia del sector pesquero. 
 
Mucho se ha hecho (o por lo menos se ha tratado de hacer) para mejorar la seguridad 
y la salud en el sector pesquero. No sólo en lo referente a las normativas adoptadas 
por las autoridades, sino también a los programas de formación y de seguridad. Con 
todo, las tasas de lesiones mortales y lesiones no mortales siguen siendo elevadas.  
 
Los siguientes gráficos y tablas  ilustran lo comentado en el párrafo anterior. Se 
muestran los datos las estadísticas sobre lesiones profesionales mortales y lesiones 
profesionales no mortales en la industria pesquera en España. 
De la observación de los datos expuestos, salta a la vista el caso de la pesca, con unos 
índices realmente alarmantes, en comparación con el resto de ocupaciones laborales 
que aparecen. Todos ellos obtenidos del ministerio de empleo y seguridad social. 
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Es evidente que no siempre se podrán eliminar algunos peligros inherentes al trabajo 
en el mar. Sin embargo, una de las principales razones de la alta incidencia de 
accidentes y de fallecimientos accidentales reside tal vez en la actitud de los 
trabajadores y los armadores ante las cuestiones de seguridad y a las normas que se 
han adoptado para mejorarla. 
 
La pesca es una profesión que conlleva riesgos inevitables. En casi todas las decisiones 
del patrón o de cada uno de los pescadores hay un elemento de riesgo de índole y 
grado diverso, ya se trate de determinar cuándo y dónde se efectuarán las faenas de 
pesca, si en un determinado momento habrá que buscar refugio para la embarcación, 
qué métodos o artes de pesca se emplearán, si conviene cambiar de lugar de pesca, en 
qué dirección hay que desplegar las artes, cuándo y en qué lugar desembarcar las 
capturas, etc. Cuando se toman tales decisiones se deben tener en cuenta los cambios 
atmosféricos, las condiciones del buque y del equipo, el estado y la destreza de la 
tripulación, etc. Intervienen entonces la cultura, la idiosincrasia personal, la 
experiencia y las aptitudes del patrón. 
   
Los pescadores no tienen la misma idea del peligro que los trabajadores en tierra. El 
comportamiento social y cultural, las creencias y convicciones y los valores influyen de 
manera determinante en su concepción del peligro y la actitud que adoptan ante los 
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riesgos. Ignorar el peligro, actuar con independencia, fatalismo y la convicción de que 
la seguridad es un problema que requiere esencialmente soluciones técnicas, son 
actitudes que comparten muchos pescadores. Para mejorar la seguridad se debería 
comenzar por tratar de comprender los cánones culturales del mundo de la pesca y 
lograr la participación de los propios pescadores en la elaboración y aplicación de las 
normas de seguridad. 
 
5.5.1. El factor técnico y el factor humano. 
 
Al hablar de gestión preventiva en cualquier actividad es preciso tener en cuenta que 
papel juega el factor técnico y el factor humano, puesto que si no se le da la debida 
importancia a cada uno de ellos, por mucho que se quieran adoptar medidas 
preventivas dentro del sistema de gestión, éstas no serán eficaces. 
 
La mayoría de los siniestros a bordo de los pesqueros son consecuencia de errores 
humanos. Es más, el factor humano suele intervenir incluso cuando los siniestros son 
provocados por fallos del equipo o por mal tiempo, en definitiva de factores técnicos. 
Por ello, resulta crucial para el éxito de la empresa e incluso para su supervivencia que 
se apliquen criterios rigurosos de gestión de los riesgos.  
 
Al respecto de la influencia del factor técnico y humano en la génesis de los accidentes, 
el ministerio de empleo y seguridad social ,ha recopilado información  sobre las 
causas principales de siniestros que tuvieron como resultado la muerte de pescadores. 
Los datos se muestran a continuación y se reparten las causas principales en diversas 
categorías que se refieren tanto a factores humanos como a factores relativos a las 
embarcaciones o técnicos. 
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A los propietarios de los pesqueros incumbe la responsabilidad primordial de 
garantizar que tanto la embarcación como el equipo se mantengan en condiciones 
óptimas de seguridad. Sin embargo, algunos sostienen que remplazar las 
embarcaciones o equiparlas con determinados dispositivos de seguridad resulta 
excesivamente costoso. Las modificaciones de los buques, y en particular la 
incorporación de elementos de superestructura o de equipo pesado sobre cubierta, se 
hacen a menudo sin tomar adecuadamente en cuenta o sin probar los efectos que 
tienen en la estabilidad de la embarcación. También se descuidan a veces las medidas 
de reducción de ruido (problema corriente en los buques) y de protección de la 
maquinaria. 
 
Casi todos los países han adoptado legislaciones en materia de seguridad a bordo de 
las embarcaciones. Ahora bien, estas normativas suelen aplicarse únicamente (o 
fundamentalmente) a los buques de mayor calado. Los requisitos en materia de 
diseño, construcción y equipamiento de las embarcaciones más pequeñas pueden ser 
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muy modestos, y a veces no existen. En muchos países, las pequeñas embarcaciones 
no están sujetas a inspección alguna o, incluso en caso de que se prevean tales 
inspecciones, éstas no se hacen efectivas debido a la falta de recursos.  
 
 
5.5.2. Principios básicos de la prevención. 
 
  Necesidad de la actividad preventiva 
 
La Ley de Prevención de Riesgos Laborales (LPRL) obliga al armador a realizar la 
prevención de riesgos laborales mediante la adopción de cuantas medidas sean 
necesarias con el fin de garantizar una protección eficaz de la seguridad y la salud de 
los trabajadores a su servicio en los aspectos relacionados con el trabajo. 
 
En el sector pesquero los trabajadores están sometidos a unos riesgos derivados de las 
tareas propias de su trabajo y también a unos riesgos que derivan de la navegación del 
buque. Es habitual que las estadísticas separen los accidentes laborales de los 
accidentes marítimos, pero esto no quiere decir que deban gestionarse de manera 
independiente. Los accidentes laborales propiamente dichos y los accidentes 
marítimos (que provoquen o no daños a las personas o instalaciones) deben 
gestionarse de manera integrada, porque así lo establece la Ley y porque es la manera 
más eficaz de reducir la elevadísima siniestralidad del sector pesquero que ponen de 
manifiesto todas las estadísticas. 
 
La actividad preventiva, además de ser una obligación legal para todas las empresas 
españolas, es necesaria desde un punto de vista moral y también económico. 
 
Para el sector pesquero, los accidentes y enfermedades profesionales representan un 
costo elevado. El pescador sufre lesiones y enfermedades, pierde ingresos y a veces 
incluso pierde la vida. Sus familiares comparten este sufrimiento así como el estrés que 
comporta el saber que la pesca es una actividad peligrosa. 
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Por su parte, el armador, la sociedad y el país tal vez tengan que asumir una parte o la 
totalidad de los costos de hospitalización, subsidios de desempleo y demás gastos 
relativos a la evacuación médica o a las operaciones de búsqueda y rescate, así como, 
cuando se produce un siniestro en un buque, los costos derivados del remolque, la 
contaminación, etc.  
 
Para los propietarios de los pesqueros, estos costos pueden materializarse en distintos 
aspectos, como, por ejemplo, el tiempo de trabajo perdido por los pescadores 
lesionados, el tiempo ocupado por otros pescadores y tripulantes que dejan de 
trabajar (por ejemplo, para prestar asistencia a los pescadores lesionados, por 
curiosidad o por simpatía), el tiempo perdido el personal administrativo en tierra (por 
ejemplo, prestando asistencia a los pescadores lesionados, investigando las causas del 
accidente, tomando medidas para la sustitución de los pescadores lesionados, 
preparando los informes obligatorios sobre el accidente, etc.); los daños al equipo o a 
otros bienes, y el daño a las capturas o el deterioro de otros materiales; la interrupción 
de las actividades de pesca y procesamiento (lo que a su vez entraña el incumplimiento 
de los plazos de entrega, la pérdida de bonificaciones, el pago por pérdidas y otras 
causas similares); la pérdida de utilidades imputable a la menor productividad de los 
pescadores lesionados y a la no utilización del equipo; el nerviosismo o el desaliento 
inducido en la tripulación por el accidente, y los costos generales por trabajador 
lesionado, así como los imputables al funcionamiento del buque durante el tiempo en 
que el personal lesionado no está produciendo.  
 
En estas gráficas y tablas podemos observar los datos facilitados por el ministerio de 
empleo y seguridad, que hacen referencia con el párrafo anterior: 
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+ 
 
  Requisitos para una adecuada política de prevención  
 
A continuación se muestran de manera sintetizada el conjunto de principios sobre los 
que debe asentarse una adecuada política de prevención: 
 
 Universalidad 
 Igual nivel de protección para todos 
 Responsabilidad del armador 
 Primacía de la prevención 
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 Integración en la organización y en la producción 
 Evaluación, planificación y organización 
 Mejora progresiva 
 No subordinación a criterios puramente económicos 
 Información 
 Formación 
 Participación de los trabajadores 
 Vigilancia de la salud 
 Coordinación y cooperación 
 Riesgos añadidos por especial sensibilidad 
 Derechos / obligaciones de los trabajadores 
 Actuaciones de las Administraciones Públicas 
 
Esta política parte de la premisa de que el armador es el primer responsable de la 
seguridad y salud de los trabajadores a su servicio en todos los aspectos relacionados 
con el trabajo, y por lo tanto, está obligado a todo un conjunto de acciones en la 
empresa que lo garantice. Éstas serán esencialmente preventivas y deberán responder 
a una organización y planificación previas, debiendo integrarse en todos sus aspectos 
productivos y organizativos interesando a todos los niveles jerárquicos. La acción 
preventiva no deberá subordinarse a criterios puramente económicos ni será objeto de 
discriminación alguna y tenderá a la mejora progresiva del medio de trabajo. 
 
Puntos esenciales de la acción preventiva son la información, la formación y 
participación equilibrada de los trabajadores en todo lo que atañe a su seguridad y 
salud en el trabajo. 
 
 
  Los principios de prevención  
 
El armador y los propios trabajadores deben tener en cuenta los principios de la 
prevención que se describen a continuación, según su cuota de responsabilidad y las 
funciones o tareas que desarrollen. 
 
Los principios generales de prevención son: 
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 Evitar los riesgos 
 Evaluar los riesgos inevitables 
 Combatir los riesgos en el origen 
 Adaptar el trabajo a la persona 
 Tener en cuenta la evolución de la técnica 
 Sustituir lo peligroso por lo que no lo sea o lo sea en menor medida 
 Planificar e integrar la prevención 
 Anteponer la protección colectiva a la individual 
 Dar las debidas instrucciones a los trabajadores 
 
Por último, existen unas obligaciones genéricas que se deben observar: 
 
1. Tener en cuenta las capacidades profesionales antes de asignar tareas. 
2. Limitar el acceso a zonas de grave riesgos, mediante señalización e incluso con 
determinado tipo de barreras. 
3. Prever distracciones e imprudencias. 
4. Tener en cuenta los riesgos adicionales. A veces las soluciones preventivas 
pueden ocasionarlos, por ejemplo, un sistema de protección auditiva debe 
permitir oír sistemas de alarmas del buque. 
 
 
5.5.3. Organización de la prevención. 
 
Según establece el Reglamento de los Servicios de Prevención (Real Decreto 39/1997), 
la organización de los recursos necesarios para el desarrollo de las actividades 
preventivas se realizará por el armador con arreglo a alguna de las modalidades 
siguientes: 
 
1. Asumiendo personalmente tal actividad. 
2. Designando a uno o varios trabajadores para llevarla a cabo. 
3. Constituyendo un servicio de prevención propio. 
4. Recurriendo a un servicio de prevención ajeno. 
 
Tal y como se contempla en el Capítulo IV de la Ley 31/1995, de 8 de noviembre, de 
Prevención de Riesgos Laborales, se entiende por servicio de prevención propio el 
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conjunto de medios humanos y materiales de la empresa necesarios para la realización 
de las actividades de prevención, y por servicio de prevención ajeno el prestado por 
una entidad especializada que concierte con la empresa la realización de actividades 
de prevención, el asesoramiento y apoyo que precise en función de los tipos de riesgos 
o ambas actuaciones conjuntamente. 
 
Los servicios de prevención han de tener carácter interdisciplinario, entendiendo como 
tal la conjunción coordinada de dos o más disciplinas técnicas o científicas en materia 
de prevención de riesgos laborales (Seguridad del trabajo, Higiene Industrial, 
Ergonomía y Psicosociología y Medicina del Trabajo). 
 
  Asunción personal por el armador de la actividad preventiva 
 
El armador podrá desarrollar personalmente la actividad de prevención, con excepción 
de las actividades relativas a la vigilancia de la salud de los trabajadores, en los 
siguientes casos: 
 
 Que se trate de una empresa de menos de seis trabajadores. 
 Que las actividades desarrolladas en la empresa no estén incluidas en el Anexo 
I del Reglamento de los Servicios de Prevención (detalladas en líneas 
posteriores). 
 Que desarrolle de forma habitual su actividad profesional en el centro de 
trabajo (el buque). 
 Que tenga la capacidad correspondiente a las funciones preventivas que va a 
desarrollar (formación de nivel básico 30 ó 50 horas, nivel intermedio 300 horas 
o nivel superior 600 horas, de acuerdo con lo establecido en el Capítulo VI del 
Reglamento de los Servicios de Prevención). 
 
La vigilancia de la salud de los trabajadores, así como aquellas otras actividades 
preventivas no asumidas personalmente por el armador, deberán cubrirse mediante 
alguna de las restantes modalidades de organización preventiva previstas. En el caso 
de los trabajadores del mar, la vigilancia de la salud corresponde a los servicios 
médicos del ISM. Esto no excluye la posibilidad de que el armador opte por realizar 
una vigilancia de la salud adicional de sus trabajadores, llevada a cabo por una entidad 
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especializada, pero siempre dentro de los términos establecidos por la Ley de 
Prevención de Riesgos Laborales. 
 
Las actividades incluidas en el Anexo I del Reglamento de los Servicios de Prevención 
son: 
 
 Trabajos con exposición a radiaciones ionizantes en zonas controladas, según 
R.D. 53/1992, de 24 de enero. 
 Trabajos con exposición a agentes tóxicos y muy tóxicos, y en particular a 
agentes cancerígenos, mutagénicos o tóxicos para la reproducción, de primera 
y segunda categoría. 
 Actividades en que intervienen productos químicos de alto riesgo y son objeto 
de aplicación del Real Decreto 886/1988, de 15 de julio, y sus modificaciones, 
sobre prevención de accidentes mayores en determinadas actividades 
industriales. 
 Trabajos con exposición a agentes biológicos de los grupos 3 y 4, según la 
Directiva 90/679/CEE y sus modificaciones, sobre protección de los 
trabajadores contra los riesgos relacionados con la exposición a agentes 
biológicos durante el trabajo. 
 Actividades de fabricación, manipulación y utilización de explosivos, incluidos 
los artículos pirotécnicos y otros objetos que contengan explosivos. 
 Trabajos propios de minería a cielo abierto y de interior, y sondeos en 
superficie terrestre o plataformas marinas. 
 Actividades de inmersión bajo el agua. 
 Actividades en obras de construcción, excavación, movimientos de tierras y 
túneles, con riesgo de caída de altura o sepultamiento. 
 Actividades en la industria siderúrgica y en la construcción naval. 
 Producción de gases comprimidos, licuados o disueltos o utilización significativa 
de los mismos. 
 Trabajos que produzcan concentraciones elevadas de polvo silíceo. 
 Trabajos con riesgos eléctricos en alta tensión. 
 
 
  Designación de trabajadores 
 
El armador puede designar a uno o varios trabajadores para ocuparse de la actividad 
preventiva en la empresa. Las actividades preventivas para cuya realización no resulte 
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suficiente la designación de uno o varios trabajadores deberán ser desarrolladas a 
través de uno o más servicios de prevención propios o ajenos. 
 
No será obligatoria la designación de trabajadores cuando el armador: 
 
a) Haya asumido personalmente la actividad preventiva. 
b) Haya recurrido a un servicio de prevención propio. 
c) Haya recurrido a un servicio de prevención ajeno. 
 
Para el desarrollo de la actividad preventiva, los trabajadores designados deberán 
tener la capacidad correspondiente a las funciones a desempeñar (de acuerdo con lo 
establecido en el Capítulo VI del RSP). 
 
El número de trabajadores designados, así como los medios que el armador ponga a su 
disposición y el tiempo de que dispongan para el desempeño de su actividad, deberán 
ser los necesarios para desarrollar adecuadamente sus funciones. 
 
  Servicio de prevención propio 
 
El armador deberá constituir un servicio de prevención propio cuando concurra alguno 
de los siguientes supuestos: 
 
a) Que se trate de empresas que cuenten con más de 500 trabajadores. 
b) Que, tratándose de empresas de entre 250 y 500 trabajadores, desarrollen 
alguna de las actividades incluidas en el Anexo I (ya indicadas anteriormente). 
c) Que, tratándose de empresas no incluidas en los apartados anteriores, así lo 
decida la Autoridad laboral, previo informe de la Inspección de Trabajo y 
Seguridad Social y, en su caso, de los órganos técnicos en materia preventiva de 
las Comunidades Autónomas, en función de la peligrosidad de la actividad 
desarrollada o de la frecuencia o gravedad de la siniestralidad en la empresa, 
salvo que se opte por el concierto con una entidad especializada ajena a la 
empresa. 
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El servicio de prevención propio constituirá una unidad organizativa específica y sus 
integrantes dedicarán de forma exclusiva su actividad en la empresa a la finalidad del 
mismo. 
 
Los servicios de prevención propios deberán contar con las instalaciones y los medios 
humanos y materiales necesarios para la realización de las actividades preventivas que 
vayan a desarrollar en la empresa. 
El servicio de prevención habrá de contar, como mínimo, con dos especialidades o 
disciplinas preventivas. Dichas especialidades son Seguridad del trabajo, Higiene 
Industrial, Ergonomía y Psicosociología y Medicina del Trabajo. Para el desempeño 
profesional de estas especialidades es necesario haber cursado una formación de un 
mínimo de 600 horas, a la cual se accede estando en posesión de un título 
universitario; para la especialidad de Medicina del Trabajo el acceso es a través de la 
Licenciatura de Medicina y Cirugía vía MIR.  
 
Las actividades preventivas que no sean asumidas a través del servicio de prevención 
propio deberán ser concertadas con uno o más servicios de prevención ajenos. 
 
  Servicios de prevención ajenos 
 
Se deberá recurrir a uno o varios servicios de prevención ajenos, que colaborarán 
entre sí cuando sea necesario, cuando concurra alguna de las siguientes circunstancias: 
 
1. Que la designación de uno o varios trabajadores sea insuficiente para la 
realización de la actividad de prevención y no concurran las circunstancias que 
determinan la obligación de constituir un servicio de prevención propio. 
2. Que en el supuesto a que se refiere la letra c) del apartado anterior, no se haya 
optado por la constitución de un servicio de prevención propio. 
3. Que se haya producido una asunción parcial de la actividad preventiva. 
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  Servicios de prevención mancomunados 
 
El Reglamento de los Servicios de Prevención establece que, por negociación colectiva 
o mediante acuerdo entre empresa y trabajadores o, en su defecto, por decisión de las 
empresas afectadas, podrá acordarse la constitución de Servicios de Prevención 
Mancomunados entre aquellas empresas que pertenezcan a un mismo sector 
productivo o grupo empresarial, o que desarrollen sus actividades en un polígono 
industrial o área geográfica limitada. 
 
La decisión de constituir un Servicio de Prevención Mancomunado deberá ser 
previamente consultada con los representantes de los trabajadores de cada una de las 
empresas afectadas. 
 
Estos Servicios tendrán la consideración de Servicios propios de las empresas que los 
constituyan, por tanto, se les aplicarán los mismos requisitos que a los Servicios de 
Prevención Propios. 
 
 
  Órganos de representación especializada 
 
Los trabajadores tienen derecho a participar en la empresa en las cuestiones 
relacionadas con la prevención de riesgos en el trabajo. 
 
Los delegados de prevención son los representantes de los trabajadores con funciones 
específicas en materia de prevención de riesgos laborales. 
 
Los delegados de prevención serán designados por y entre los representantes del 
personal, y su número variará según la siguiente escala: 
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Número de trabajadores Número de delegados de prevención 
De 50 a 100 2 
De 101 a 500 3 
De 501 a 1000 4 
De 1001 a 2000 5 
De 2001 a 3000 6 
De 3001 a 4000 7 
De 4001 en adelante 8 
 
En empresas de hasta 30 trabajadores el delegado de prevención será el delegado de 
personal. 
 
En las empresas de 31 a 49 trabajadores habrá un delegado de prevención, que será 
elegido por y entre los delegados de personal. 
 
Son competencias de los delegados de prevención: 
 
 Colaborar con el armador o dirección de la empresa en la mejora de la acción 
preventiva. 
 Promoción y fomento de la cooperación con la empresa en el ejercicio de dicha 
acción preventiva y en la ejecución de la normativa legal sobre prevención de 
riesgos laborales. 
 Consulta y participación. 
 Ejercer una labor de vigilancia y control sobre el cumplimiento de la normativa 
de prevención de riesgos laborales. 
 
El Comité de Seguridad y Salud es el órgano paritario y colegiado de participación, 
destinado a la consulta regular y periódica de las actuaciones de la empresa en materia 
de prevención de riesgos. 
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El Comité de Seguridad y Salud se constituirá en todas las empresas o centros de 
trabajo (el buque es considerado a todos los efectos centro de trabajo) que cuenten 
con 50 o más trabajadores. 
 
El Comité ha de estar formado por los delegados de prevención, y por el empresario 
y/o sus representantes en número igual al de los delegados de prevención. 
 
 
  Auditorias 
 
Las auditorias serán obligatorias cuando de la evaluación de riesgos se derive la 
necesidad de que la empresa desarrolle actividades preventivas para evitar o disminuir 
los riesgos derivados del trabajo. 
 
Los armadores que no hubieran concertado el Servicio de Prevención con una entidad 
especializada deberán someter su sistema de prevención de riesgos al control de una 
auditoria. 
La auditoria deberá ser repetida cada cinco años, o cuando así lo requiera la autoridad 
laboral, previo informe de la Inspección de Trabajo y Seguridad Social y, en su caso, de 
los órganos técnicos en materia preventiva de las comunidades autónomas, a la vista 
de los datos de siniestralidad o de otras circunstancias que hagan necesario revisar los 
resultados de la última auditoria. 
 
Las empresas de hasta seis trabajadores en las que el armador hubiera asumido 
personalmente la prevención o designado a uno o más trabajadores para llevarla a 
cabo, siempre que resulte evidente que el sistema preventivo es eficaz debido al 
reducido número de trabajadores y a la escasa complejidad de las actividades 
preventivas, no será necesaria la realización de la auditoria. Se considera que han 
cumplido la obligación de la auditoria siempre que cumplimenten y remitan a la 
autoridad laboral una notificación (existe un modelo normalizado), explicando que se 
cumplen los requisitos que no hacen obligatoria la auditoria. 
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  Elección de una modalidad organizativa de la prevención en la flota pesquera 
española 
 
Si bien el Real Decreto 1216/1997, de 18 de julio, por el que se establecen las 
disposiciones mínimas de seguridad y salud en el trabajo a bordo de los buques de 
pesca, deja fuera de su ámbito de aplicación a la práctica totalidad del sector de la 
bajura, la Ley de Prevención de Riesgos Laborales y el Reglamento de los Servicios de 
Prevención son de aplicación a todas las empresas españolas, por lo que todos los 
buques de pesca, sean de bajura, altura o gran altura que estén matriculados en 
España han de cumplir las prescripciones que en estas normativas se estipulan. Quiere 
esto decir que todas las empresas del sector pesquero han de tener la prevención 
integrada en su estructura y han de organizar los recursos necesarios para el desarrollo 
de las actividades preventivas de acuerdo a alguna de las modalidades expuestas 
anteriormente. 
 
Para determinar las posibilidades de elección se diferencia entre la flota de bajura, 
altura y gran altura. 
 
Flota de bajura 
 
La pesca de bajura se desarrolla muy cerca de los puertos, los barcos son de pequeño 
tamaño, normalmente de menos de 20 TRB, tripulados habitualmente por menos de 
15 hombres, y que realizan campañas de menos de cinco días. Dentro de la flota de 
bajura se suele incluir la pesca artesanal, realizada con embarcaciones muy pequeñas 
(de 5 TRB o menos) con dos o tres pescadores a bordo y que salen a faenar cada día 
durante varias horas. 
 
Los tripulantes, que en muchas ocasiones tienen lazos de parentesco entre ellos, 
desarrollan su trabajo a bordo en una estructura empresarial poco jerarquizada. El 
propietario de la embarcación (habitualmente la empresa cuenta con un solo barco) 
suele ser un tripulante más. 
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Atendiendo a las características de este sector de la flota pesquera, las posibilidades 
son: 
 
 Asunción personal por parte del empresario de la actividad preventiva. 
 Designando a uno o varios trabajadores para llevarla a cabo. 
 Recurriendo a un servicio de prevención ajeno. 
 
Aunque en el sector pesquero los trabajadores pueden estar expuestos a agentes 
tóxicos y/o biológicos, realizar actividades con productos químicos, inmersión bajo el 
agua, etc., el sector marítimo-pesquero no aparece como tal en el anexo I del 
Reglamento de los Servicios de Prevención (las actividades incluidas ya han sido 
reseñadas en párrafos anteriores). 
 
Esto deja la puerta abierta a que sea el armador, el que desarrolle la actividad 
preventiva, si la tripulación es de 6 ó menos trabajadores. 
 
Lo más habitual dentro de la flota de bajura es recurrir a un servicio de prevención 
ajeno, siendo la Mutua de Accidentes de Trabajo y Enfermedades Profesionales 
contratada por los pescadores la que realice tal función.  
 
Cabe decir que un porcentaje elevado de armadores y trabajadores desconoce a día de 
hoy la existencia de la Ley de Prevención y el Real Decreto sobre buques de pesca, por 
lo que es imposible que puedan aplicarlo. Los que lo conocen en muchos casos no 
saben como aplicarlo. 
 
En empresas que cuenten con más de seis trabajadores habrá que designar un 
delegado de prevención. 
 
Siendo el sector de bajura un espectro de la flota bastante desestructurado, desde el 
punto de vista de la gestión empresarial, lo más conveniente desde la óptica de la 
eficacia es que en este sector sean las Mutuas las que actúen como servicios de 
prevención. 
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También es fundamental la información y formación de los trabajadores puesto que si 
se desconoce por parte de los pescadores el papel que desempeña el servicio de 
prevención, éste será visto más como una amenaza, que como un apoyo a la gestión 
preventiva de la empresa. En este caso la formación es fácilmente realizable de 
manera presencial. 
 
Flota de altura y gran altura 
 
En la flota de altura y gran altura el abanico de tamaño del buque va desde las 20 TRB 
hasta las 500 TRB (o más). La tripulación está compuesta por un número de personas 
que sobrepasa los 6 trabajadores que determinarían la posibilidad de que fuera el 
propio empresario el que asumiera la función preventiva en la empresa. 
 
No es tan habitual como en la flota de bajura que el armador forme parte de la 
tripulación de la flota de altura, y mucho menos en la flota de gran altura. 
 
En este tipo de flota la estructura empresarial está mucho más jerarquizada que en la 
flota de bajura, pudiendo encontrarse empresas de gran calado dentro del sector de la 
pesca de altura y sobretodo de gran altura, donde no es un hecho aislado que una 
empresa cuente con varios barcos.  
 
Dado que en este sector de la flota la estructura empresarial está mucho más 
determinada que en el sector de bajura facilita sobremanera que se pueda integrar la 
prevención a todos los niveles de la empresa. 
Se han agrupado las flotas de altura y de gran altura en un solo grupo, puesto que las 
posibilidades de organizar la prevención de acuerdo a lo estipulado en el Reglamento 
de los Servicios de Prevención son las mismas. 
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Las posibilidades en esta horquilla de flota son: 
 
 Designación de uno o varios trabajadores. 
 Constitución de un Servicio de Prevención propio si así lo determina la 
Autoridad Laboral (aunque por número de trabajadores y actividad 
desarrollada no sea imperativo), debido a la peligrosidad de la actividad o por 
la siniestralidad de la empresa. 
 Servicio de Prevención Ajeno. 
 
Realmente, la constitución de un Servicio de Prevención propio es una opción para una 
empresa que cuente con varios barcos y con una organización empresarial importante, 
puesto que sería necesario destinar los recursos materiales y humanos necesarios para 
tal fin, que una empresa pequeña no tendría ningún sentido. Además, la empresa 
debería ser obligada por la Autoridad Laboral a crear un Servicio de Prevención propio.  
 
Si la designación de uno o varios trabajadores es insuficiente será necesario recurrir a 
uno o varios Servicios de Prevención ajenos. 
 
En el caso de los buques de altura y gran altura que suelen estar fuera de su puerto 
base por largos períodos de tiempo es fundamental: 
 
 Designar delegado de prevención a bordo. 
 Cursos de seguridad a distancia. 
 Evaluación de riesgos por secciones y puestos de trabajo. 
 Recopilación de información. 
 Investigación de accidentes. 
 
Posibilidad de crear un Servicio de Prevención mancomunado 
 
Como ya se expuso en párrafos anteriores el Reglamento de los Servicios de 
Prevención establece que podrán constituirse Servicios de Prevención Mancomunados 
entre aquellas empresas que pertenezcan a un mismo sector productivo.  
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Estos Servicios tienen la consideración de Servicios propios de las empresas que los 
constituyan, por tanto, se les aplican los mismos requisitos que a los Servicios de 
Prevención Propios. 
 
La posibilidad de crear servicios de prevención mancomunados entre asociaciones de 
empresarios del sector pesquero, tanto de bajura como de altura o de gran altura es 
una opción a considerar muy seriamente, ya que esto permitiría una especialización de 
estos servicios en el sector pesquero, cuestión fundamental para alcanzar el objetivo 
de conseguir un modelo de prevención de riesgos que conjugue: 
 
Prevención integrada en el conjunto de actividades y decisiones y en todos los niveles 
jerárquicos. 
Prevención integral de todos los riesgos de la empresa y en cada uno de los puestos de 
trabajo. 
Prevención participativa de todos los implicados, trabajadores y empresarios. 
Prevención científica, técnica e interdisciplinar en la que están presentes los 
especialistas en Seguridad del Trabajo, Higiene Industrial, Ergonomía y Psicosociología 
aplicada y Medicina del trabajo. 
 
Este modelo de prevención sería mucho más sencillo de alcanzar con un Servicio de 
Prevención mancomunado, que con trabajadores designados, o siendo el propio 
empresario el encargado de la actividad preventiva. También sería más efectivo que si 
se recurriese a Servicios de Prevención ajenos, porque éstos prestarían sus servicios a 
las empresas del sector pesquero a tiempo parcial, mientras que el servicio de 
prevención mancomunado lo haría a tiempo completo. 
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5.6. Condiciones de seguridad. 
 
5.6.1. Características estructurales. 
 
Como en cualquier centro de trabajo la seguridad estructural en los buques de pesca 
es fundamental y afecta a los lugares de trabajo, vías de circulación, suelos, escalas y 
pasarelas y acomodación de la tripulación. 
 
Mamparos, tecles y techos 
 
 Los lugares de trabajo a los que tengan acceso los trabajadores tendrán que ser 
antideslizantes, provistos de asideros y estar libres de obstáculos. 
 
 Los puestos de trabajo estarán aislados térmica y acústicamente. 
 
 Se mantendrá el orden y la limpieza de los lugares de trabajo. 
 
Vías de circulación y zonas peligrosas 
 
 Los pasillos, escalas y vías de circulación deberán estar equipados con 
barandillas u otros medios para garantizar la seguridad de los trabajadores, 
evitando cualquier riesgo  de caída al mismo nivel, distinto nivel o caída al agua. 
 
 Los accesos abiertos de una cubierta a otra estarán protegidos por barandillas. 
 
 En caso de realizar trabajos en altura será necesario el uso de cinturón o arnés 
de seguridad. 
 
 Las amuradas o los medios instalados para evitar caídas por la borda deberán 
mantenerse en buen estado y se instalarán imbornales para desalojar 
rápidamente el agua embarcada. 
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 En los arrastreros por popa con rampa, se dispondrá un portón u otro 
dispositivo de la misma altura que la tapa de regala, que se abrirá y cerrará con 
facilidad, observando que sólo deberá abrirse para largar y virar la red. Dentro 
de lo posible lo ideal sería que este portón fuese de apertura y cierre mecánico 
a distancia. 
 
Vías de evacuación 
 
Las condiciones exigidas a las vías de evacuación son: 
 
 Deben estar libres de obstáculos. 
 Deben ser de fácil acceso. 
 Conducirán lo más rápidamente a la zona de seguridad. 
 Las salidas de emergencia que permanezcan cerradas deben poder abrirse 
fácilmente por cualquier tripulante o equipo de salvamento. 
 La estanqueidad de las puertas de emergencia se adaptará a su emplazamiento 
o funciones específicas. 
 Las puertas de emergencia tendrán la debida resistencia al fuego. 
 Se señalizarán adecuadamente las vías de emergencia. 
 
Disposición de los lugares de trabajo 
Zonas de trabajo en general: 
 
 No deben ser usadas para el almacenamiento de productos 
 Deben estar protegidas frente a las caídas a bordo o al agua. 
 Las zonas destinadas a la manipulación del pescado serán lo más espaciosas 
posible. 
 Se deberá disponer de un sistema de comunicación fiable entre el puente y 
cubierta. 
 Durante las operaciones de pesca la vigilancia será constante. 
 Será necesaria la instalación de mecanismos de control en el traslado de cargas 
y para controlar el balance del copo de la red. 
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Motores: 
 
 Si el control se realiza en la sala de máquinas, se dispondrá en la medida de lo 
posible, un puesto de control aislado térmica y acústicamente. 
 En buques pequeños, el puente es una opción para el control de la máquina. 
 Se debería instalar un sistema fijo de extinción de incendios en la sala de 
máquinas aunque ello no fuera una prescripción obligatoria. 
 
Maquinillas: 
 
 Los mandos de las maquinillas se instalarán en una zona con espacio suficiente 
para operar con facilidad. 
 Estarán provistas de dispositivos de protección adecuados, como el de parada 
de emergencia. 
 El campo de visión del operador no deberá ofrecer ángulos muertos. 
 
Acomodación 
 
 Los alojamientos, servicios y lugares de descanso, en caso de existir, estarán 
protegidos contra el ruido, vibraciones y otros contaminantes. 
 En el diseño del buque se observarán las medidas necesarias para reducir al 
mínimo posible los efectos del movimiento del buque. 
 Se dispondrán zonas especiales para los fumadores. 
 La ventilación, así como la iluminación será la adecuada. 
 
 
5.6.2. Edad de los buques de pesca. 
 
Es indudable que la edad de los buques de pesca es a priori un factor de riesgo que 
puede influir en la siniestralidad del sector. 
 
A continuación se representan los accidentes acaecidos en los últimos años (entre 
1990 y 2000) en función de la edad del buque. La edad se representa en función de los 
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años en que fue construido el buque, por ejemplo 55-60 indica que el barco se 
construyó entre 1955 y 1960. 
 
 
 EDAD 
ACCIDENTE 55-
60 
60-
65 
65-
70 
70-
75 
75-
80 
80-
85 
85-
90 
90-
95 
95- TOTA
L 
Colisión 10 23 29 26 28 23 36 30 9 214 
Desaparición 1 - - - - - - 2 - 3 
Escora - 5 5 7 8 5 12 11 2 55 
Fallo estructural - - 1 - - - 2 - 1 4 
Fallo Mecánico 1 4 4 7 3 4 3 2 - 28 
Hundimiento 13 33 33 30 22 25 20 21 8 205 
Incendio / 
explosión 
4 9 19 18 19 - 10 12 1 92 
Varada 4 9 13 18 20 20 18 11 5 118 
Vía de agua 10 38 26 30 27 29 20 21 3 204 
Otros 2 3 7 5 8 4 12 8 3 52 
TOTAL 45 124 137 141 135 110 133 118 32 975 
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En esta representación de accidentes en función de la edad de los buques están 
incluidos todos los pesqueros con independencia de su tamaño. 
 
Del análisis de los datos presentados se observa que los buques construidos entre 
1955 y 1960 presentan una frecuencia de accidentes baja, si se compara con el resto 
de franjas de edad, lo que es lógico porque el número de buques en activo es bajo. 
 
Los buques que tienen entre 30 y 40 años (en el límite de vida) tienen un elevado 
índice de accidentes, sobre todo colisiones, hundimientos y vías de agua. El 
hundimiento es el accidente marítimo que es provocado por una vía de agua o mal 
tiempo, mientras que la vía de agua es una avería estructural que no supone el 
hundimiento o la pérdida total del buque.  
 
Los hundimientos y vías de agua pueden ser causa del material del casco del buque, 
que en pesqueros de esta edad suele ser de madera, indiscutiblemente en lo que 
respecta a la flota de bajura. 
 
Año de construcción 
ACCIDENTES EN FUNCIÓN DE LA EDAD DEL BUQUE 
Colisión
Desaparición
Escora
Fallo estructural
Fallo mecánico
Hundimiento
Incendio/explosión
Varada
Vía de agua
Otros
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Para los buques de 20 a 30 años las cifras son muy parecidas al espectro de edad 
anterior. 
 
Para los buques de 10 a 20 años la tendencia en la frecuencia total del número de 
accidentes no sufre una variación destacable, lo que es un dato preocupante, ya que 
estamos hablando de buques no excesivamente antiguos. Nuevamente colisión, 
hundimiento y vía de agua son los accidentes más comunes. Estas cifras se pueden 
trasladar a los buques construidos entre 1990 y 1995. 
 
Para los pesqueros construidos a partir del año 1995 las cifras de accidentalidad se 
reducen debido entre otras causas a que el tiempo de exposición a riesgos que puedan 
desencadenar accidentes ha sido menor, además de ser buques construidos y 
equipados con tecnologías más eficaces.  
 
Si lo que se compara es la edad del buque con las causas de los accidentes los datos 
son los siguientes: 
 
 
 EDAD 
CAUSA 60-65 65-70 70-75 75-80 80-85 85-90 90-95 95- TOTAL 
Desconocida 30 41 39 37 32 33 39 7 258 
Factor humano 36 43 39 35 37 59 36 17 302 
Factor Técnico 46 40 46 43 27 25 30 5 262 
Mal tiempo 11 13 16 19 14 16 11 3 103 
TOTAL 123 137 140 134 110 133 116 32 925 
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En los buques de más de 20 años el factor técnico es causa de un mayor número de 
accidentes, exceptuando en los buques de 25 a 30 años en los que prácticamente 
tanto el factor técnico y humano son causantes del mismo número de accidentes. 
 
En los buques de menos de 20 años el factor humano juega un papel mucho más 
importante que el factor técnico en la génesis de los accidentes. Además no hay que 
olvidar que detrás de la mayor parte de los accidentes que se achacan al factor técnico 
está el factor humano. 
 
Si se comparan las edades de los buques con el tamaño de los mismos, se observa que 
independientemente de la edad, los buques con más accidentes son los de menos de 
20 TRB (pudiendo acotarse a los de menos de 10-15 TRB) y los de 10 a 25 años de 
alrededor de 50 TRB. 
 
Por supuesto la flota de bajura es la más numerosa y por consiguiente en la que más 
accidentes se ocasionan. 
 
De los datos expuestos se pueden alcanzar las siguientes conclusiones: 
 
 A partir de 1995, tomado este año como fecha de construcción, comienza a 
notarse un descenso de la siniestralidad de buques pesqueros, haciendo 
Año de construcción 
CAUSAS DE LOS ACCIDENTES EN FUNCIÓN DE LA EDAD DEL 
BUQUE 
Desconocida
Factor humano
Factor técnico
Mal tiempo
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referencia a accidentes marítimos. Habrá que estudiar esta evolución en años 
posteriores para comprobar si se mantiene esta tendencia. Es en el año 1995, 
aunque a finales, cuando entra en vigor la Ley de Prevención de Riesgos 
Laborales y en 1997 el Real Decreto de buques de pesca 1216. ¿Es esta una 
explicación de que se reduzcan los accidentes marítimos a partir del 1995?. 
Para dar una respuesta afirmativa sin ninguna duda, los accidentes laborales 
también deberían haber sufrido un descenso considerable a partir de esta 
fecha, pero esto no ha sido así. Por tanto puede que si haya influido, pero 
complementado con otras causas, como la modernización de la flota, el 
aumento de los niveles de seguridad marítima, etc. 
 
 Los accidentes marítimos de mayor incidencia para todas las edades de buques 
(hasta 1995) son colisión, vía de agua y hundimiento. 
 
 Independientemente de la edad de los buques es el sector de bajura el que 
tiene una siniestralidad mayor. 
 
 En buques relativamente nuevos (de menos de 20 años) el factor humano es la 
principal causa de accidentes. 
 
 Se producen más accidentes laborales en buques de avanzada edad, que 
buques nuevos. 
 
Es necesario, en función de la edad, incidir en los siguientes factores a la hora de 
mejorar la seguridad de los buques de pesca:  
 
 Modernización de la flota pesquera. 
 Introducción de nuevas tecnologías, pero ahondando en la prevención sobre el 
factor humano. 
 Centrar esfuerzos legislativos, económicos, sociales, etc., en el sector de bajura.  
 Reforzar las inspecciones de los buques de más avanzada edad. 
 Mantenimiento adecuado de las embarcaciones. 
 Diseñar teniendo en cuenta todos los factores de riesgo, en definitiva tener 
presente siempre el concepto de prevención integrada. 
 Formación de los trabajadores. 
  
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5.6.3. Materiales de construcción del casco. 
 
Los materiales usados en la construcción de buques pesqueros son mayoritariamente: 
 
a) Madera 
b) Acero 
c) Materiales compuestos o composites 
 
El uso de los materiales compuestos (generalmente poliéster reforzado con fibra de 
vidrio, PRFV), está relegando cada vez a los buques de madera en esloras pequeñas. 
Cada vez, sin embargo se construyen buques pesqueros de mayores esloras en PRFV 
(de más de 35 m.), lo que supone una alternativa real a los pesqueros con casco de 
acero. 
 
La distribución de buques pesqueros activos hasta el año 1998 en función del material 
del caso ha sido: 
 
 
AÑO ACERO MADERA PRFV ALEACIÓN OTROS 
1987 1283 19833 615 5 40 
1988 1376 20091 741 6 25 
1989 1444 20175 856 6 27 
1990 1466 20144 1026 6 28 
1991 1430 19719 1100 6 27 
1992 1397 19277 1168 6 24 
1993 1341 18805 1233 6 19 
1994 1321 18515 1302 6 19 
1995 1260 17821 1393 5 19 
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1996 1222 17246 1490 7 20 
1997 1233 16621 1591 7 19 
1998 1243 16133 1632 7 19 
 
 
 
 
El uso de materiales compuestos requiere de astilleros con grandes naves 
acondicionadas para mantener unas condiciones termohigrométricas adecuadas para 
el proceso de laminación de fibra, ya que si estas condiciones no son adecuadas podría 
producirse defectos en el caso, con el consiguiente riesgo. 
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 En la siguiente tabla se muestran todos los accidentes ocurridos (laborales y marítimo 
de1989-1999). 
 
 
 
 MATERIAL DEL CASCO 
AÑO Acero Madera PRFV Aluminio Otros TOTAL 
1989 21 50 - - - 71 
1990 17 40 - - 2 59 
1991 65 120 1 - - 186 
1992 55 106 2 - - 163 
1993 63 130 3 - - 196 
1994 62 149 6 - - 217 
1995 53 127 5 1 - 186 
1996 80 168 7 - 1 256 
1997 81 198 8 - 3 290 
1998 80 147 7 - 1 235 
TOTAL 577 1235 39 1 7 1859 
 MATERIAL DEL CASCO 
AÑO Acero Madera PRFV Aluminio Otros TOTAL 
1989 14,5 2,5 0,0 0,0 0,0 3,2 
1990 11,6 2,0 0,0 0,0 71,4 2,6 
1991 45,5 6,1 0,9 0,0 0,0 8,3 
1992 39,4 5,5 1,7 0,0 0,0 7,5 
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Queda claro que los buques de acero tienen una mayor incidencia en la generación de 
accidentes de todo tipo, y además en el año 1995 sufre un aumento considerable, para 
estabilizarse hasta 1998. Es curioso, pero es en el año 1995 cuando entra en vigor la 
Ley de Prevención de Riesgos Laborales, si bien es cierto que desde la entrada en vigor 
de esta normativa la tendencia ha sido mantenerse para los tres materiales, estando 
siempre estable en el caso de madera y PRFV.  
Los buques de acero son los de mayor tonelaje y por tanto los que están dotados con 
mayor maquinaria y equipos. Además el número de tripulantes es mayor y son barcos 
de altura y gran altura que navegan, por lo general, más tiempo en un mismo período 
que los barcos de madera y fibra, por lo que el "tiempo de exposición" a situaciones de 
riesgo es mayor. Estas pueden ser algunas de las razones por las que los pesqueros de 
acero tienen un índice de incidencia mayor, en lo que respecta a la accidentalidad.  
 
Los índices de incidencia muestran como el casco de madera no es más sensible a la vía 
de agua que el casco de acero, cuando parecería lógico pensar lo contrario. 
 
En el caso de hundimiento y de pérdida total los valores de la evolución del índice de 
incidencia, en período 1989-1998, es superior para el casco de acero, pero al final del 
período se igualan en ambos casos. 
 
 
 
 
1993 47,0 6,9 2,4 0,0 0,0 9,2 
1994 46,9 8,0 4,6 0,0 0,0 10,3 
1995 42,1 7,1 3,6 200,0 0,0 9,1 
1996 65,5 9,7 4,7 0,0 50,0 12,8 
1997 65,7 11,9 5,0 0,0 157,9 14,9 
1998 64,4 9,1 4,3 0,0 52,6 12,3 
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Madera 
 
Como se observa en la primera tabla de este apartado la mayoría de los buques 
pesqueros son de madera, pero su construcción ha disminuido de manera 
considerable a favor de los buques de PRFV. Por tanto las embarcaciones de madera 
son las de más edad y son las que cuando se desguazan se van sustituyendo por 
embarcaciones de fibra. En lo que respecta al tamaño de las embarcaciones de 
madera, decir que gran parte pertenecen a la flota de bajura. 
 
A continuación se analizan cuatro posibles accidentes en función del tipo material del 
casco. El mismo desarrollo se seguirá para los buques de acero y fibra de vidrio. 
 
 
Incendio 
 
En este caso el casco y estructura del buque es un material combustible, y en caso de 
originarse un incendio la situación, normalmente acaba siendo desastrosa, debido a la 
escasa protección pasiva contra el fuego existente en este tipo de buques. Además hay 
que tener presente el hecho de que al tratarse de embarcaciones relativamente 
pequeñas, el incendio se propaga a gran velocidad. 
 
La mayoría de buques de madera no están obligados por normativa a instalar sistemas 
de detección y extinción automática de incendios. No existe esta obligación porque la 
normativa obliga a instalar este tipo de instalaciones en buques de un arqueo mayor al 
de la mayoría de pesqueros con casco de madera. 
 
En la flota artesanal el incendio es la causa que provoca que 0,1 de cada mil 
embarcaciones sufran PERDIDA TOTAL. En la flota de bajura (litoral) son 1,5 de cada 
mil. En este sector de la flota es donde se concentra la mayor parte de las 
embarcaciones de madera. La principal causa que provoca la pérdida total la flota de 
bajura es el hundimiento causado por vía de agua y mal tiempo. 
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Si el incendio no es controlado rápidamente con los medios que existen a bordo de los 
buques, en este caso extintores y mangueras, será muy complicado superar la 
situación con éxito. Por eso es fundamental que los trabajadores estén entrenados y 
familiarizados con el manejo de los equipos de lucha contra incendios, es por este 
motivo que el Real Decreto 1216/1997, sobre buques de pesca, obliga a que los 
trabajadores sean convocados mensualmente en el puerto o en el mar a fin de realizar 
un ejercicio de salvamento.  
 
Más fundamental, si cabe, es que la tripulación evite la aparición de cualquier incendio 
a bordo, para lo que básica la formación en la prevención y protección contra 
incendios. 
 
Sería necesario que todos los buques de nueva construcción fuesen equipados con una 
instalación fija contra incendios, aún cuando la normativa no lo exija. Para los buques 
existentes, se debería contemplar la posibilidad de instalar también este tipo de 
instalaciones, siempre que la vida del buque sea lo bastante larga como para amortizar 
la inversión realizada. Hay que apuntar que existen en el mercado agentes extintores, 
como el FM-200, que no suponen una inversión elevada y no requieren un espacio 
excesivo para su instalación (mucho menos que una instalación de CO2). El recipiente 
de almacenamiento puede equivaler a un extintor de 12 Kg y va instalado en la cámara 
de máquinas. 
 
Otra posibilidad es crear una normativa específica para los buques que no entran en 
ámbito de aplicación del R.D. 1216, ni de la reglamentación que afecta a los buques de 
más de 24 metros de eslora, en la que se obligue a instalar sistemas fijos de extinción. 
 
 
Colisión 
 
Realmente, el hecho de que el casco sea de madera no influye en que se produzca la 
colisión, pero sí que influye en las consecuencias del accidente. 
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La colisión en buque de madera puede tener consecuencias desastrosas al no existir 
mamparos estancos ni doble fondo. 
 
Este hecho provoca que una colisión en buque con casco de madera, que produce una 
vía de agua importante, acabe en el hundimiento del barco y el riesgo que ello conlleva 
para los tripulantes, que en el mejor de los casos habrán tenido que abandonar el 
buque usando los dispositivos de salvamento presentes. 
 
 
Vía de agua 
 
Entre las tablas que forman el casco de madera se disponen juntas calafateadas que 
con el paso del tiempo van perdiendo su estanqueidad y que es preciso revisar 
periódicamente. Estas juntas sufren sobremanera el efecto de flexión, tracción, 
compresión y torsión al que esta sometido el buque como consecuencia de la 
navegación, esto provoca que la holgura de las juntas aumente y se puedan producir 
pequeñas vías de agua, que normalmente son controladas con los medios de achique 
del buque. 
 
No obstante la probabilidad de que la vía de agua tenga consecuencias mayores es 
muy elevada.  
 
A continuación se indican los accidentes por vía de agua ocurridos en los buques de 
madera en los últimos años. 
 
 
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 TOTAL 
20 19 13 17 27 34 21 20 31 35 237 
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Hundimiento 
 
En este tipo de accidente se incluyen los que han sido ocasionados por vías de agua o 
mal tiempo. No se incluyen los hundimientos ocasionados por el resto de los 
accidentes marítimos. 
 
Para el caso de la vía de agua ya se han comentado los aspectos relevantes en el punto 
anterior. 
En el caso de mal tiempo, el buque de madera es el que menos seguridad ofrece, 
aunque la mayoría de los pesqueros con casco de madera trabajan en la pesca de 
litoral y realizan mareas de uno o pocos días, lo que siempre puede ofrecer más 
posibilidades de evitar temporales. 
 
Los golpes de mar, pueden afectar a las juntas de las tablas de madera que conforman 
el casco y producir vías de agua que si no son controladas provocar el hundimiento del 
buque. Por eso es fundamental, con mala mar, que el patrón modere máquina, para 
que los impactos no sean excesivamente fuertes. También se podría navegar 
recibiendo los embates de la mar por las aletas de popa. 
 
El agua embarcada en cubierta a causa del mal tiempo, debe ser evacuado por los 
imbornales, que siempre deber estar libres de cualquier obstrucción y tener un área 
adecuada. En buques antiguos puede darse el caso de que esta área no esté acorde 
con lo estipulado en la legislación, por eso es fundamental el papel de la 
administración marítima, para que en las revisiones periódicas se solvente esta 
deficiencia. 
 
Los hundimientos en buques de madera han presentado la siguiente evolución: 
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1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 TOTAL 
2 - 28 23 18 31 17 35 39 22 215 
 
 
 
Acero 
 
Los buques de acero son los mayor tamaño de la flota, y como se indicó anteriormente 
son los que presentan un índice de incidencia más elevado en lo que respecta a la 
siniestralidad (tanto marítima como laboral). 
 
 
Incendio 
 
Los buques de acero, al ser los de más tonelaje de la flota, están obligados (si son 
mayores de 24 metros de eslora) a cumplir con una determinada resistencia 
estructural al fuego y disponer de sistemas de detección y sistemas de extinción fijos. 
 
Por esta razón son los pesqueros de acero los que están más protegidos contra los 
incendios. No obstante al ser buques de mayor envergadura y con más instalaciones y 
maquinaria, también existen o pueden presentarse más focos de ignición. 
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Colisión 
 
Los buques de acero disponen de mamparo de colisión y mamparos estancos, por lo 
que la colisión no debería provocar una vía de agua que por sí sola supusiera un riesgo 
extremo para el buque. 
 
 
Vía de agua 
 
La vía de agua suele ser ocasionada por colisiones, varadas, y en el caso de los buques 
de acero, por una falta de espesor en las planchas de acero, provocada por corrosión, 
o bien por una rotura de las planchas debida a la fatiga de los materiales. 
 
No obstante la existencia de mamparos estancos limita las consecuencias de este tipo 
de suceso. 
 
La evolución de los accidentes que han tenido por causa la vía de agua ha sido: 
 
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 TOTAL 
3 4 3 6 3 4 2 3 4 10 43 
 
Hundimiento 
 
El hundimiento en este tipo de buques ha seguido el siguiente desarrollo: 
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1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 TOTAL 
1 - 7 3 5 2 6 5 2 3 34 
 
 
El caso de vía de agua a bordo no debería ser la causa única del hundimiento, por la 
existencia de mamparos estancos, pero ser puede producir una combinación de 
causas, como por ejemplo el mal tiempo. 
 
Los buques de acero suelen faenar en caladeros alejados de cualquier costa y con 
condiciones climatológicas difíciles. No obstante son barcos resistentes desde el punto 
de vista estructural, y el mal tiempo no debería suponer un problema.  
 
Es importante que se realice una estiba correcta de la carga para evitar corrimientos 
de ésta que podrían ocasionar graves daños. 
 
Todos los elementos deben estar bien trincados para evitar accidentes derivados de la 
proyección de cualquier elemento debido a un golpe de mar. 
 
Se debe moderar máquina en condiciones de mal tiempo para evitar golpes violentos 
de mar. 
 
 
Materiales compuestos o composites 
 
El uso de materiales compuestos (composites) está desplazando a la madera como 
material de construcción del casco de los pesqueros. La utilización de fibra aporta una 
serie de ventajas como la disminución del peso del buque y una resistencia al avance 
bastante buena. Pero también presenta desventajas como una resistencia estructural 
menor que los buques de acero, ya que la construcción se realiza siguiendo los 
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modelos de buques de madera, aunque no existe impedimento en disponer los 
elementos estructurales como cuadernas, varengas, vagras, puntales, esloras, etc., de 
forma similar a los buques de acero, como lo demuestra el hecho de que algunos 
grandes atuneros, como los de la zona del sur de Cataluña, construidos en fibra, tienen 
una estructura similar a la de los buques de acero. En la mayoría de los casos 
(exceptuando grandes buques), no se dispone de doble fondo, lo que es una 
desventaja ante situaciones de varada y vía de agua. 
 
Además en los buques de fibra se pueden presentar problemas como son la ósmosis y 
la delaminación. 
Incendio 
 
El incendio en los buques de fibra tiene un rápido desarrollo y además se generan más 
gases tóxicos que en buque con el casco fuera de madera. 
 
Es preciso que se aíslen todos los focos de calor susceptibles de generar un incendio y 
que las normas para pesqueros de más de 24 de eslora, se apliquen en la medida de lo 
posible a todos los buques, o se elabore una normativa específica para los barcos que 
quedan fuera del ámbito de aplicación de dichas normativas. 
 
Además también sería preciso que la sala de máquinas (zona del buque con más 
posibilidad de incendio) estuviese protegida con un sistema fijo de extinción. 
 
 
Colisión 
 
El poliéster reforzado con fibra de vidrio es un material con un buen comportamiento 
ante impactos, por esta razón si la colisión no es muy violenta no se suelen producir 
vías de agua importantes, además la estructura general no suele sufrir daños de 
consideración. 
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Los buques de fibra disponen, por normativa, de mamparo de colisión estanco. 
 
 
Vía de agua 
 
La vía de agua no suele ser un accidente común en los buques fibra, a no ser que se 
produzca por colisiones o varadas muy importantes, y así lo demuestra la estadística. 
 
 
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 TOTAL 
- - 1 - - - - - 1 - 2 
 
 
Hundimiento 
 
El hundimiento tampoco suele ser un accidente que afecte con mucha frecuencia a los 
buques de fibra, puesto que es la vía de agua la que ocasiona este tipo de accidente.  
 
También podría ser originado por mal tiempo, pero la fibra es un material que resiste 
bien los golpes de mar al tener una elevada resistencia, no obstante se deben tomar 
las debidas precauciones, sobre todo para evitar corrimientos de carga y de objetos 
que no estén bien trincados. 
 
Los hundimientos de buques de fibra han seguido la siguiente evolución: 
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1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 TOTAL 
- - - 2 - - 1 2 - 1 6 
 
 
 
Índices de incidencia para los tres materiales por vía de agua y hundimiento 
 
 
 
 
Los índices de incidencia demuestran que el casco de fibra presenta una menor 
sensibilidad a la vía de agua y hundimiento. 
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Los accidentes citados para cada uno de los materiales del casco, también influyen en 
la presencia de riesgos laborales a bordo del buque, y lo hacen de la siguiente forma: 
 
 
Incendio 
 
Riesgos mecánicos: caídas al mismo y a distinto nivel, golpes, cortes, atrapamientos. 
Riesgos térmicos: quemaduras 
Riesgos químicos: asfixia, inhalación de gases tóxicos. 
Otros riesgos: disminución de la visibilidad, pánico. 
 
 
 
Colisión 
 
Riesgos mecánicos: caídas al mismo y a distinto nivel, golpes, cortes, atrapamientos, 
abrasiones. 
Riesgos térmicos: quemaduras. 
Riesgos químicos: Contacto con productos nocivos, inhalación de productos nocivos. 
Otros riesgos: incendio, vía de agua, hundimiento. 
 
 
Vía de agua 
 
Riesgos mecánicos: caídas al mismo y a distinto nivel, golpes, cortes, atrapamientos. 
Riesgos térmicos: quemaduras. 
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Otros riesgos: escora, hundimiento. 
 
 
Hundimiento 
 
Riesgos mecánicos: caídas al mismo y a distinto nivel, golpes, cortes, atrapamientos. 
Riesgos térmicos: hipotermia, quemaduras. 
Otros riesgos: pánico. 
 
Todo lo expuesto en este apartado lleva a las siguientes conclusiones: 
 
 Los buques de fibra están desplazando a las construcciones de madera. 
 La fibra presenta diversas ventajas sobre la madera, sobre todo en lo que 
respecta, a su mejor comportamiento ante colisiones, vías de agua y menor 
índice de hundimientos.  
 La construcción en fibra de vidrio tiene que realizarse en unas condiciones 
determinadas, para evitar la aparición de ósmosis y delaminaciones. 
 Los buques de acero son los que presentan un mayor índice de siniestralidad. 
 El incendio en buques de madera y de fibra supone un riesgo elevado. 
 
 
Por todo ello es necesario: 
 
 Modernizar la flota. 
 Instalación de sistemas fijos de extinción en la máquina de todos los buques 
pesqueros. 
 Revisiones exhaustivas por parte de la Administración y de las Sociedades de 
Clasificación del casco de los pesqueros, incidiendo en la detección de 
corrosión en los cascos de acero, ya que podría mermar los escantillonados de 
diseño. 
 Mantenimiento periódico y sistemático del casco de los pesqueros. 
 Formación e información de los tripulantes. 
Estudio socioeconómico y jurídico de la actividad pesca-turismo en el puerto de 
Barcelona  
 
 
Página 122 de 159 
 
 Mantenimiento adecuado de los sistemas de achique.  
 
 
5.7. Caladeros y condiciones medioambientales. 
 
No cabe duda que los caladeros y sus condiciones climatológicas suponen un factor de 
riesgo que debe ser tenido en cuenta en la gestión preventiva de las empresas 
pesqueras. 
 
A continuación se indican los accidentes ocurridos entre 1989 y 1998 en los distintos 
caladeros frecuentados por la flota española. 
 
 
TIPOS DE ACCIDENTES POR CALADEROS 
Caladero Colisión Desaparición Escora Fallo 
Mecánic
o 
Hundimiento Incendio/
Explosión 
Varada Vía de agua Otros 
Gran Sol 2  7 1 2 3 1 2 4 
Irlanda   4  2 1   2 
Reino Unido 2  1   1 1 1 1 
Banco Sahariano 6  5 2 13 12 6 13 12 
Marruecos 6  4 2 10 8 6 10 9 
Mauritania   1  3 3   1 
Atlántico 134 1 38 22 121 50 66 110 25 
País Vasco 18  1 2 10 8 6 9 4 
Cantabria 6   2 17 11 5 6 1 
Asturias 17  1 7 15 3 12 14 3 
Galicia 93 1 36 11 79 28 43 81 17 
Mediterráneo 55 1 7 9 27 9 24 37 5 
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Baleares 5 1 3  7 2 8 5 2 
Valencia 27  1 2 12 4 5 13  
Cataluña 23  3 7 8 3 11 19 3 
Estrecho 42 1 7 14 42 22 29 67 10 
Canarias 9 1 5 4 26 18 14 30 6 
TOTAL 248 4 69 52 231 114 140 259 62 
 
 
En el caladero de Gran Sol predominan los casos de escora, que en muchas ocasiones 
acaban con desembocado en el accidente de hombre al agua. Muchos de los barcos 
que faenan en Gran Sol son de arrastre por el costado, lo que implica que en el virado 
del arte se produzca la escora del buque, que se puede ver agravada por un golpe de 
mar debido al mal tiempo. 
 
En el Banco Sahariano destacan hundimientos, incendios / explosiones y 
hundimientos.  
 
En el Atlántico las colisiones, hundimientos y vías de agua son las principales causas de 
accidente. 
 
En el Mediterráneo las colisiones tienen el mayor peso respecto a la siniestralidad. 
 
 
Los accidentes distribuidos por regiones que han causado pérdida total en el período 
1989-1998, han mostrado la siguiente evolución. También se incluyen las víctimas y el 
índice de incidencia medio ponderado. 
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REGIÓN Pérdid
a Total 
Víctimas Otras causas Víctimas Víctimas 
totales 
Índice 
Incidencia 
Mediterráneo 58 20 123 7 27  
Baleares 20 15 13 3 18 1,7 
Valencia 22 2 42 1 3 0,8 
Murcia 2 0 5 0 0 2,4 
Cataluña 14 3 63 3 6 0,9 
Atlántico 186 82 384 55 137  
País Vasco 19 4 39 2 6 8,9 
Cantabria 16 2 32 1 3 6,0 
Asturias 28 8 44 1 9 1,4 
Galicia 123 68 269 51 119 5,2 
Estrecho 81 16 234 32 48 3,3 
Canarias 45 4 68 9 13 2,3 
TOTAL 370 122 809 103 225  
 
 
La distribución de los caladeros nacionales en función de la siniestralidad que tiene 
como consecuencias víctimas mortales es: Zona Atlántica (137 muertos), Estrecho (48), 
Mediterráneo (27) y Canarias (13). 
 
Galicia se destaca claramente como la Comunidad con más muertos (119), superando 
incluso al resto de Comunidades juntas (104). También es cierto que Galicia es la 
Comunidad con mayor número de buques censados. 
 
Para caladeros internacionales las cifras para el mismo período son: 
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REGIÓN Pérdida 
Total 
Víctimas Otras causas Víctimas Víctimas totales 
Gran Sol 5  18 12 12 
Irlanda 2  7 6  
Reino Unido 1  7 2  
Banco Sahariano 39 15 29 10 35 
Marruecos 30 14 23 8  
Mauritania 4  4 2  
Terranova   6 2 2 
Malvinas 1  3 4 4 
TOTAL 43 15 56 28 43 
Existe una pequeña diferencia entre las cifras parciales y totales debido a que en 
ocasiones no se consigna la zona del caladero donde se ha producido el accidente. 
En el banco sahariano la siniestralidad es elevada, no debido tanto al mal tiempo como 
a lo vieja que es la flota que faena en ese caladero. 
 
Gran Sol y Malvinas son zonas de elevada peligrosidad para los buques que faenan en 
aguas de estos caladeros. 
 
Es indiscutible a la vista de los datos expuestos que las zonas con peores condiciones 
climatológicas tienen una siniestralidad más elevada. Por esta razón se deberían 
adoptar las siguientes medidas: 
 
 Navegar y faenar atendiendo al estado de la mar y no únicamente a los 
calendarios establecidos para aprovechar la cuota pesquera. Se debería 
estipular por normativa o acuerdo las condiciones de mar límites para salir a 
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faenar. Realmente esta medida parece un poco utópica, puesto que la realidad 
es muy difícil de variar. 
 
 Mejora de los diseños en la construcción naval, atendiendo a cuestiones como: 
 
 Dotar a los buques pesqueros de una gran reserva de flotabilidad. 
 Tener en cuenta el tipo de pesca y la manera de trabajar a bordo, para lo 
que es necesario contar con la opinión de los trabajadores que 
desarrollan las tareas. 
 Aumentar el francobordo (en condición de máxima carga debería ser de 
400 mm). 
 Dotar de un arrufo considerable a los buques pesqueros, con lo que se 
mejora la reserva de flotabilidad. 
 Diseños con grandes amuradas (como es característico en el Cantábrico). 
 Dotar a los pesqueros de una cubierta superior corrida estanca. 
 
 Mejora del diseño de los puestos de trabajo en el parque de pesca, teniendo en 
cuenta las condiciones extremas de mal tiempo. 
 
 Uso de arnés de seguridad para trabajar en cubierta en caso de que sea 
imprescindible, además del resto de equipos de protección individual 
adecuados para el desarrollo del trabajo en condiciones de seguridad. 
 
 Instalar barandillas (mínimo de 90 cm) sobre la tapa de regala, para evitar que 
un golpe de mar termine con un accidente de hombre al agua. 
 
 Información estadística fiable sobre las condiciones climatológicas de los 
caladeros, que permitan conocer los regímenes medios y extremos de las zonas 
de pesca. 
 
 Modelos de predicción meteorológicos fiables que permitan tomar decisiones 
correctas a los patrones de las embarcaciones. 
 
 Funcionamiento correcto de la instalación de Radiocomunicaciones, lo que 
permitirá recibir siempre los radio avisos náuticos. 
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 Mantener en perfecto estado la máquina del buque, ya que en caso de mal 
tiempo quedarse sin máquina puede ser fatal.  
 
 Los dispositivos de salvamento (aros salvavidas, balsas salvavidas, pirotecnia, 
radiobaliza, chalecos, etc.) deberán estar en perfecto estado y toda la 
tripulación adiestrada en su uso y manejo. Sería indispensable que los buques 
pesqueros de un determinado tonelaje llevaran a bordo trajes de inmersión. 
 
5.8. Carga de trabajo. 
 
La correcta distribución del trabajo a bordo mediante un sistema de racionalizado de 
organización del trabajo es una cuestión básica en materia de seguridad laboral. 
 
Un exceso de carga de trabajo es un factor de riesgo importante que provoca en el 
trabajador tanto fatiga física, como fatiga mental. 
 
Las consecuencias principales de la carga de trabajo y de la fatiga son: 
 
Síntomas fisiológicos: 
 
1. Sensación de pesadez de cabeza. 
2. Dolor de cabeza. 
3. Pérdida de oído. 
4. Dolor en algún punto del cuerpo. 
5. Rigidez de hombros. 
6. Dificultad para respirar. 
7. Pesadez en las piernas. 
8. Sensación de sed. 
9. Bostezos. 
10. Sudor frío. 
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Síntomas psicológicos: 
 
1. Afluencia de sangre a la cabeza. 
2. Incapacidad para concentrarse. 
3. Deseos de estar solo. 
4. Irritabilidad. 
5. Somnolencia. 
6. Distracción. 
7. Imposibilidad de concentrarse. 
8. Ausencias mentales. 
9. Indecisión. 
10. Desasosiego. 
 
Síntomas de sensación nerviosa: 
 
1. Fatiga ocular. 
2. Sequedad de ojos. 
3. Movimientos anormales. 
4. Inestabilidad en los pies. 
5. Irritación en la nariz. 
6. Vértigo. 
7. Guiño de los párpados. 
8. Zumbido de oídos. 
9. Temblor en manos y pies. 
10. Agitación. 
 
Las condiciones de vida y trabajo a bordo de un buque pesquero provocan un alto 
grado de fatiga en las tripulaciones y, en consecuencia, en la seguridad laboral a bordo. 
En este sentido son importantes conceptos tales como tripulación mínima de 
seguridad, jornada de trabajo y sistema retributivo. 
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Tripulación mínima de seguridad. 
 
El número de tripulantes a bordo de un buque incide de forma definitiva sobre la 
seguridad laboral en el mismo. Por ello, en el mapa de riesgos laborales que puede 
trazarse en el sector de la pesca, incide muy notablemente la paulatina reducción de 
las tripulaciones que se ha venido produciendo a lo largo de las dos últimas décadas.  
 
La reducción de personal a bordo de los buques ha sido el resultado de la suma de dos 
factores comunes a toda la flota mundial: una política de reducción de costes, por un 
lado, y la incorporación de nuevas tecnologías en los buques, por otro. Ambos 
factores, en cualquier caso, se encuentran íntimamente relacionados.  
 
El factor económico, es fruto de la estimación de costes efectuada por los armadores. 
De todos los gastos necesarios para la explotación de un buque pesquero, 
combustible, puerto, aportación de capital, etc... es evidente que el más sencillo de 
reducir y controlar es el originado por las tripulaciones. Esta reducción viene facilitada 
por la incorporación de nuevas tecnologías que permite a los armadores sustituir por 
automatismos a personal a bordo de los buques, siempre y cuando cumplan con los 
requisitos técnicos  necesarios para obtener los permisos que exigen las autoridades 
marítimas. 
 
Estos hechos inciden directamente sobre la seguridad de las embarcaciones y de sus 
tripulaciones, dado que la reducción de personal a bordo por debajo de determinados 
niveles, provoca la aplicación de unos sistemas organizativos del trabajo altamente 
inseguros. 
 
En España la tripulación de los buques, en cuanto número, debe someterse a las 
exigencias plasmadas en la Orden Ministerial de 14 de julio de 1.964, del Ministerio de 
Comercio, por la que se especifica el procedimiento para fijar el Cuadro Indicador de 
tripulaciones mínimas para buques mercantes y de pesca, aunque en la actualidad las 
Autoridades Marítimas están trabajando en su modificación y adecuación a la 
evolución sufrida durante los últimos años.  
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Las tripulaciones de los buques vienen determinadas principalmente por el tonelaje de 
los mismos y no por la actividad que desarrollan. Ello significa que las tripulaciones 
aprobadas por las autoridades marítimas tienen por objeto garantizar una navegación 
en condiciones de seguridad y un adecuado mantenimiento de la embarcación, pero 
no contemplan de forma alguna la necesidad de que las tripulaciones se adapten al 
trabajo que se ha de realizar. 
 
Otro factor que influye determinantemente en la necesidad de un número de 
trabajadores suficientes para desarrollar un trabajo seguro es la edad del buque y las 
condiciones de mantenimiento del mismo. Es evidente que dos buques de idénticas 
características pero separados en el tiempo por la fecha de construcción y que han 
seguido distintos sistemas de mantenimiento, requerirán tripulaciones distintas. 
 
En la actualidad muchos son los buques que navegan y faenan con los Cuadros 
Indicadores por tripulación, con la incorporación de los técnicos de pesca y algún 
personal especializado. Ello implica una sobrecarga en los trabajos y unas jornadas 
superiores a las legalmente previstas, lo que influye notablemente en la alta 
siniestralidad existente en el sector. No es difícil imaginar que la conjugación de 
factores tan importantes como el reducido número de trabajadores, las largas jornadas 
y los derivados del medio marítimo, crean un panorama de riesgos muy elevado.  
En este sentido, el Subcomité para las Normas de Formación y Guardias de Mar de la 
OMI, en su 13ª sesión del año 1.986, se encargó de realizar un estudio de la incidencia 
de la fatiga en el factor de la seguridad, invitando a los países miembros a presentar 
propuestas sobre el tema, uno de cuyos escritos aportados por la Federación 
Internacional de Asociaciones de Capitanes de Buques, decía: 
 
“La fatiga se produce generalmente por exceso de trabajo. El exceso de trabajo, dicho 
en términos simples, se produce al no haber a bordo un número suficiente de personas 
cualificadas disponibles para llevar a cabo los ineludibles trabajos de a bordo en un 
tiempo determinado. Por tanto, todo cuanto se refiere a las operaciones de los 
buques, recae sobre la tripulación del buque produciéndole fatiga. Los efectos de la 
fatiga varían según la persona. En general, y dejando al margen su definición clínica, la 
fatiga menoscaba la acción de pensar de una manera apropiada o de coordinar 
funciones, particularmente en situaciones de emergencia extremas, con resultado 
frecuente de total colapso de las mismas. Puede decirse, que no existe otra profesión 
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en el mundo moderno que afronte tan pesada y agotadora carga de trabajo durante 
tan largos períodos de tiempo, en el transcurso de sus cometidos”. 
 
Según consideraciones efectuadas por representantes del Servicio Marítimo de la 
Organización Internacional del Trabajo en el Segundo Simposio Internacional sobre 
Condiciones de Seguridad y Trabajo en los buques pesqueros, celebrado en España en 
1.992, es un hecho evidente que “los pescadores tienden a explotar sus buques con el 
menor número de tripulantes posible y a trabajar jornadas muy largas”.   
 
Ello implica, en materia de prevención de riesgos laborales y de seguridad laboral, la 
necesidad de conjugar las normas sobre tripulaciones mínimas de seguridad, con las 
normas laborales relativas a jornadas de trabajo. Sólo de esta forma podrán articularse 
sistemas de organización del trabajo a bordo que permitan desarrollar el mismo en 
condiciones suficientes de seguridad, evitando cuestiones tan presentes en el sector 
pesquero como son las de fatiga derivadas del exceso de jornada. 
 
Por último, indicar que la reducción de tripulantes a bordo de los buques exige una 
mayor profesionalización de los trabajadores y un mayor grado de formación. 
 
Media de Trabajadores por buque según el tipo de buque y la modalidad de pesca: 
 
 
ARRASTRE 10 
ARRASTRE SEMIPELÁGICO 24 
ARRASTRE PELÁGICO 5 
ARRASTRE SIN CLASIFICAR 13 
CERQUERO CON JARETA 11 
CERQUERO ATUNERO 18 
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CERQUERO SIN JARETA 8 
RASTROS 2 
REDES DE IZADO 2 
ENMALLES FIJOS 4 
ENMALLES SIN CLASIFICAR 2 
TRAMPAS (NASAS) 2 
LÍNEAS DE MANO 2 
PALANGRE DE FONDO 6 
PALANGRE DE SUPERFICIE 10 
PALANGRE OTROS TIPOS 4 
PALANGREROS ATUNEROS 10 
CAÑAS Y LÍNEA 2 
CURRICANEROS 3 
POLIVALENTE (ARTESANAL) 2 
POLIVALENTE 3 
AUXILIAR ALMADRABAS 1 
AUXILIAR DE BATEAS 3 
AUX. CULTIVOS MARINOS 2 
AUX. CERQUEROS Y OTROS 2 
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5.9. Organización del trabajo a bordo.  
 
5.9.1. Clasificación por departamentos. 
 
  Departamentos y categorías profesionales 
 
En el desarrollo de las actividades a bordo de un buque no todos los trabajadores 
están sometidos a los mismos riesgos laborales, ni deben afrontar las mismas 
situaciones en el desempeño de su prestación laboral. La división del trabajo a bordo 
en diversos departamentos (cubierta, fonda – cocina y máquinas), determina que, en 
función de la categoría profesional que se desempeñe, el trabajador este sometido a 
unas determinadas situaciones de riesgo u otras.  
 
Las distintas categorías profesionales requieren, además, una distinta formación, 
experiencia o titulación, lo que determina también las reacciones y actitudes de los 
distintos trabajadores ante idénticas situaciones. 
 
Como resumen de categorías laborales que se pueden en encontrar a bordo de un 
buque de pesca podemos indicar las siguientes: 
 
Puente o Cubierta: 
 
Capitán. Es el que, en posesión del título exigido, ejerce solamente las funciones de 
mando del buque y la navegación. 
 
Capitán de pesca. Es el que ejerce las funciones de mando efectivo sobre los trabajos 
de pesca y la tripulación a efectos laborales y, además, desempeña, en posesión de la 
necesaria titulación, la responsabilidad y mando del buque. 
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Técnico de pesca. Es el que solamente ejerce las funciones de mando efectivo sobre 
los trabajaos de pesca y la tripulación a efectos laborales. Si tuviera la titulación 
necesaria para ello podrá desempeñar, de forma simultánea, las funciones de oficial de 
puente. 
 
Oficiales de Puente. Es el que, con título suficiente al efecto, ejerce las funciones 
propias de su profesión. 
 
Contramaestre. Es el tripulante experimentado en las faenas marineras que, bajo las 
órdenes de los mandos, actúa como jefe directo e inmediato de la marinería y personal 
de cubierta, y, como tal dispone, con arreglo a las instrucciones recibidas, los 
pormenores para practicar las labores y trabajos de a bordo que corresponden a la 
sección de cubierta, repartiendo equitativamente las faenas y vigilando personalmente 
su rápida y exacta ejecución. 
 
Marinero. Es el tripulante que desempeña en cubierta y en el parque de pesca las 
faenas de pesca, manejando sus artes y aparejos, así como las demás propias y 
características de los barcos pesqueros, auxiliando en las labores de navegación. 
 
Contramaestre de frío. Es el que, a las órdenes del personal de mando, cuida de la 
adecuada elaboración y preparación, envasado, congelación y conservación de los 
productos de las faenas de pesca, así como de las labores de estiba y desestiba 
adecuadas a estos productos, dirigiendo de manera directa e inmediata al personal 
que para dichas faenas se le asigne. 
 
 
Máquinas: 
 
Jefe de Máquinas. Es quien, en posesión del título suficiente para desarrollar esta 
categoría, ejerce la jefatura del departamento de máquinas, siendo responsable de la 
dirección y buen funcionamiento del mismo. 
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Oficiales de Máquinas. Es el que, con título suficiente al efecto y a las órdenes del jefe 
de máquinas, atiende a las labores propias de su profesión. 
 
Engrasador. Es el que, a las órdenes de sus superiores, efectúa las faenas de 
mantenimiento y conservación de los motores y demás máquinas del buque y las 
demás operaciones complementarias o auxiliares precisas. 
 
Calderetero. Es el que, bajo las órdenes y dependencia del Jefe y Oficiales de 
Máquinas, actúa como jefe directo e inmediato del personal de máquinas, 
impartiéndoles las instrucciones precisas para la realización de los trabajos. 
 
Mecánico de parque. Es el que, con suficientes conocimientos técnicos y prácticos al 
efecto, cuida del perfecto mantenimiento y conservación de las máquinas e 
instrumentos necesarios para el procesado, envasado. Etiquetado y demás 
operaciones para la preparación de las capturas a bordo. 
 
 
Fonda: 
 
Cocinero. Es el encargado de la preparación, condimentación, conservación y 
manipulación, en óptimas condiciones de higiene, de los alimentos de la dotación del 
buque, debiendo administrar y conseguir un adecuado rendimiento de los víveres y 
demás artículos que se le entreguen o adquieran para su condimentación. Deberá 
procurar, en todo momento, proporcionar a la tripulación una dieta sana y equilibrada, 
así como mantener los útiles de trabajo y el departamento del que es responsable, en 
perfecto estado de limpieza e higiene. 
 
Marmitón. Es el auxiliar del cocinero, a quien entre otros trabajos encargará el fregado 
y lavado de la batería de cocina, placas, utensilios y demás menajes propios de 
aquéllas, la limpieza general de la cocina y su buen orden. 
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  Riesgos derivados de la categoría profesional y de las funciones a bordo 
 
Partiendo de las categorías profesionales desarrolladas por cada modalidad de pesca, 
podemos extraer una serie de riesgos generales que afectan a quienes la desempeñan 
y que, como más adelante veremos, determinan la realidad de accidentabilidad y 
enfermedades del sector. 
 
Tomando como referencia las zonas del buque donde desempeñan sus funciones y del 
contenido de estas, puede obtenerse un perfil general  de los riesgos a que se 
encuentra expuesto este personal. 
 
 
Personal de cubierta: Capitán, Oficiales de cubierta, Contramaestre y Marinero 
 
Consideraciones generales 
 
El personal de cubierta se encuentra más sometido a los riesgos inherentes de la 
climatología, que puede determinar caídas tanto en la cubierta del buque, como de 
caída al agua. 
 
Al ser el personal que participa en las tareas extractivas y en las cargas y descargas de 
las capturas, padecen mayor número de lesiones musculares provocadas por el 
esfuerzo y por el agotamiento. 
Personal que padece las consecuencias de las enfermedades derivadas del contacto 
constante con el agua salada y del trabajo a la intemperie. Aquí, es preocupante el alto 
índice de casos de cáncer de piel y labios originados por los largos períodos de 
exposición a los rayos solares sin ningún tipo de protección. Son frecuentes también 
los problemas oculares debidos a la intensidad de la luz solar, así como las irritaciones 
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cutáneas fruto de largos períodos en los que la persona debe permanecer inmóvil, ya 
de sea de pié o sentada, en superficies y ambientes fríos. 
 
Partiendo de estas premisas podemos adelantar los siguientes riesgos como los más 
frecuentes derivados de la ejecución de labores muy identificadas: 
 
La navegación, los trayectos de puerto a zonas de pesca y regreso, ocasionan, unidos a 
la climatología, riesgos de caídas tanto sobre la cubierta, como al agua. 
 
La falta de antideslizante en la cubierta puede provocar, unido a la presencia constante 
de agua y al movimiento de la embarcación, resbalamientos y caídas. 
 
El trabajo en cubierta con ropa o protección inadecuada, que suponga trabajar con las 
prendas de vestir húmedas o mojadas conlleva riesgos de enfermedades 
musculoesqueléticas. 
 
La mala de estiba de los aparejos o el desorden y mala ubicación de los elementos de 
trabajo en la cubierta son susceptibles de provocar tropiezos y caídas. 
 
Las tareas de arrojar y recoger las redes de arrastre, de cerco y otras artes de pesca, 
provocan situaciones claras de riesgo donde los trabajadores pueden ser atrapados 
por artes de pesca o cables, sufrir aplastamientos o caídas al agua. 
 
Las largas jornadas de trabajo en labores extractivas provocan fatiga y riesgo de 
lesiones graves derivadas de la falta de atención y del exceso de confianza, por lo que 
incrementan de forma considerable todos los riesgos inherentes a la actividad. 
 
La manipulación de cabos, cadenas y cables, provoca riesgos que pueden originar 
lesiones por rozaduras y cortes, arrastres y golpes de los elementos al zafarse. 
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El mal mantenimiento de cables, alambres y cabos y su deterioro por el contacto con el 
medio marino pueden provocar rozaduras y cortes, como consecuencia de su rotura o 
deslizamiento. 
 
La utilización en cubierta de maquinillas de pesca y haladores provoca riesgos de 
atrapamientos o de lesiones por sobreesfuerzos. 
 
Las labores de conexión de puertas de la red de arrastre, son otro frecuente origen de 
aplastamientos y caídas por la borda. 
 
La ejecución de funciones de preparado, desangrado y limpieza de las capturas 
provocan lesiones derivadas de cortes con cuchillos o máquinas, así como afecciones 
musculoesqueléticas. 
 
La producción y el recorte de filetes, ocasiona cortes amputaciones y afecciones 
musculoesqueléticas. 
 
El trabajo con palangres y sedales naturales provoca el riesgo de heridas con anzuelos 
y de quedar atrapados en la línea. 
 
El levantamiento de cargas pesadas, tanto en las labores de arranche del buque, como 
en las propias de carga y descarga de las capturas, ocasiona afecciones 
musculoesqueléticas. 
 
La preparación de los espacios de carga, mediante actividades encaminadas a su 
limpieza y ventilación, conjugadas con fallos en los equipos de protección individual o 
en su utilización, suele conllevar riesgo de explosiones, inundaciones o asfixia. 
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Las actividades relacionadas con la carga de combustibles utilizando mangueras y 
conexiones a tierra, conjugada con inspecciones deficientes y mal mantenimiento de 
los equipos, ocasiona riesgos de contaminaciones, explosiones o aplastamientos. 
 
La nota común a todos estos riesgos, es la posibilidad de prevenirlos mediante la 
adopción de medidas suficientes de seguridad tanto en cuanto a la dotación de medios 
técnicos suficientes a bordo de los buques, como en la ordenación de las tareas a 
bordo de forma que se eviten exposiciones innecesarias de los trabajadores y los 
sobreesfuerzos y agotamientos en el desempeño de las labores extractivas. Una 
ordenación de las jornadas y descansos a bordo, y el uso de equipos individuales de 
protección, supondrían por sí solos una importante reducción de riesgos. 
 
Listado de riesgos específicos 
 
1. Caída de hombre al agua. 
2. Caídas a distinto o al mismo nivel dentro de la embarcación. 
3. Choques con objetos móviles. 
4. Atrapamientos por o entre objetos. 
5. Caídas por objetos desprendidos. 
6. Sobreesfuerzos. 
7. Riesgos derivados de la preparación del pescado, estiba y carga: 
8. Cortes 
9. Heridas 
10. Exposición a temperaturas elevadas. 
11. Fatiga. 
 
 
Medidas preventivas 
 
 Uso de vestimenta adecuada 
- Ropa interior. Debe absorber el sudor y evitar la evaporación, para evitar 
enfriamientos. 
- Ropa exterior. Deben ser malas conductoras del calor y permeables a los gases. 
El color de la misma debe ser adecuado a la época del año. 
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- Ropas de aguas. Debe utilizarse cuando la situación climática lo aconseje a fin 
de evitar que se trabaje mojado. 
- Ropas de abrigo. 
 
 Calzado 
- Evitar rigideces. 
- Considerar la temperatura medioambiental. 
- Puntera protegida contra impactos. 
- Material protector de agentes físicos y químicos. 
- Suela antideslizante. 
 
 Guantes 
- Cómodos. 
- Flexibles. 
- Fácil conservación. 
 
 Tener la cubierta despejada 
 Tener los aparejos en buen estado 
 Uso de chaleco salvavidas con mal tiempo 
 Cubierta con suelo antideslizante 
 Escalera y pasarela de embarque seguras 
 Correcta organización del trabajo 
 
 
Personal de Máquinas: Jefe de Máquinas, Oficiales de máquinas, Engrasador y 
Calderetero 
 
Consideraciones generales 
 
Las zonas del buque donde desarrollan su prestación laboral provoca mayores 
problemas con los ruidos, con la falta de luz y con inhalación de gases tóxicos. Se 
detecta también un riesgo importante de aplastamientos por la carga o por los 
materiales que se amontonan en la máquinas y en la bodega de los buques. 
 
El trabajo en espacios limitados imponen el trabajo en posiciones forzadas. 
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 Partiendo de esa base podemos detectar como riesgos más frecuentes derivados de la 
actividad los siguientes: 
Los trabajos en el departamento de máquinas incluyen labores de mantenimiento 
supervisión y control. 
 
El mantenimiento de maquinaria, equipo y herramientas es una de las principales 
causas de accidente, provocando cortes, aplastamientos y afecciones 
musculoesqueléticas. 
El trabajo en lugares cerrados, con constante emanación de humos, puede provocar 
intoxicación, asfixia y problemas respiratorios. 
 
El desempeño de labores en la máquina durante la navegación, con los consiguientes 
peligros de golpes de mar, escora, balance, etc., conlleva riesgo de caídas y golpes que 
pueden ocasionar traumatismos graves e, incluso, amputaciones de miembros. 
 
Los trabajos de reparación son causa frecuente de aplastamientos y golpes.   
 
Los movimientos de pesos (piezas, motores) son causa frecuente de contusiones, 
heridas, aplastamientos y lesiones por sobreesfuerzos. 
 
Los trabajos especiales que conllevan soldaduras combinados con fallos en los equipos 
y en su mantenimiento, generan serios riesgos de quemaduras, roturas, explosiones o 
incendios. 
 
También conllevan riesgos de quemaduras, intoxicación la utilización de materiales 
químicos y pinturas en espacios cerrados y con elevadas temperaturas. 
 
El trabajo a elevadas temperaturas puede suponer estrés térmico. 
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La importante presencia de equipos eléctricos determina la aparición de un 
importante riesgo eléctrico como consecuencia de la manipulación, supervisión y 
control de los mismos. 
 
Muchos de los riesgos en la zona de máquinas son debidos bien a la mala señalización 
de las zonas y elementos de trabajo, bien a la falta de señalización de estas. Los 
productos peligrosos o nocivos para la salud deben estar correctamente identificados, 
así como las maquinarias peligrosas y las zonas de emisión de ruidos excesivos o 
temperaturas anormales. 
 
La conclusión en cuanto a la posibilidad de prevención de estos riesgos es idéntica a la 
expuesta para el personal de cubierta. 
 
 
Listado de riesgos específicos 
 
1. Caídas a distinto o al mismo nivel. 
2. Choques con objetos móviles. 
3. Atrapamientos por o entre objetos. 
4. Incendios o explosiones. 
5. Golpes por objetos o herramientas. 
6. Caídas por objetos desprendidos. 
7. Proyecciones de fragmentos o partículas. 
8. Sobreesfuerzos. 
9. Problemas respiratorios. 
10. Estrés térmico. 
11. Ruido. 
12. Intoxicaciones por acumulación de gases o vapores tóxicos. 
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Medidas preventivas 
 
 Uso de vestimenta adecuada 
- Ropa interior. Debe absorber el sudor y evitar la evaporación, para evitar 
enfriamientos. 
- Ropa exterior. Usar mono de algodón y llevarlo siempre abrochado. 
 
 Calzado 
- Evitar rigideces. 
- Considerar la temperatura medioambiental. 
- Puntera protegida contra impactos. 
- Material protector de agentes físicos y químicos. 
- Suela antideslizante. 
 
 Guantes 
- Cómodos. 
- Flexibles. 
- Fácil mantenimiento. 
 
 Cascos con protección para los oídos.  
 Usar gafas protectoras durante la realización de trabajos que puedan suponer 
proyección de fragmentos o chispas. 
 Utilización en caso de ser necesario de máscaras, mascarillas o boquillas. 
 Correcta ventilación de la sala de máquinas. 
 Temperatura de los locales de trabajo adecuada a los métodos de trabajo 
aplicados. 
 Aislamiento de los equipos ruidosos. 
 Reducir la máximo la exposición a los ruidos. 
 Almacenamiento adecuado de envases que contengan gases o vapores tóxicos. 
 Correcto orden y limpieza de la sala de máquinas. 
 Correcta señalización de riesgos y peligros. 
 Adecuada iluminación de los lugares de trabajo. 
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Personal de Fonda: cocinero y marmitón 
 
Consideraciones generales 
 
El trabajo en fonda está relacionado con el uso de herramientas (cuchillos y objetos 
punzantes), maquinaria eléctrica y con las labores de cocina propiamente dicha, 
lavandería y lavaplatos, así como con toda aquella actividad que se pueda desarrollar 
en la gambuza (despensa). 
 
Los riesgos más frecuentes son de accidentes de pequeña importancia comunes a 
todos los trabajos relacionados con cocina. 
 
Los accidentes más graves pueden deberse a la presencia de los siguientes riesgos:  
 
En la preparación de los alimentos la incorrecta manipulación de herramientas y 
máquinas susceptibles de originar cortes puede ser origines de importantes heridas e 
incluso amputaciones. Este riesgo se agrava cuando no se utilizan  protecciones 
personales como los guantes de malla. 
 
La inadecuada distribución de los útiles de trabajo en un espacio tan reducido puede 
ser origen de tropiezos y caídas. 
 
La falta de una distribución lógica entre enchufes y aparatos eléctricos y zonas 
húmedas, provoca un importante riesgo eléctrico. 
 
Problemas respiratorios debido a una mala ventilación de los espacios de trabajo. 
 
Peligro de resbalones y caídas por falta de pavimentos antideslizantes. 
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Peligro en la manipulación del gas por incorrecto mantenimiento e incorrecta 
señalización. 
 
Riesgo de quemaduras en la manipulación de fuegos durante la travesía.  
 
Riesgo de quemaduras en la manipulación de ollas y sartenes. 
 
 
Listado de riesgos específicos 
 
1. Caídas a distinto o al mismo nivel. 
2. Choques con objetos móviles. 
3. Exposición a riesgos higiénicos. 
4. Cortes. 
5. Golpes herramientas. 
6. Incendios y explosiones. 
7. Temperaturas elevadas (cámaras frigoríficas). 
 
 
Medidas preventivas 
 
 Uso de vestimenta adecuada 
- Ropa interior. Debe absorber el sudor y evitar la evaporación, para evitar 
enfriamientos. 
- Ropa exterior. Deben ser malas conductoras del calor. 
 
 Calzado 
- Evitar rigideces. 
- Considerar la temperatura medioambiental. 
- Puntera protegida contra impactos. 
- Material protector de agentes físicos y químicos. 
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- Suela antideslizante. 
 
 Guantes 
- Cómodos. 
- Flexibles. 
- Fácil mantenimiento. 
- Especiales para evitar cortes (guantes de malla) 
 
 Guardar y ordenar útiles de cocina convenientemente. 
 Mantener la cocina siempre bien ventilada. 
 No usar vidrios en los envases. 
 Tener un extintor de polvo, CO2 o espuma. 
 Limpieza y orden de la cocina y gambuza. 
 Adecuada iluminación de los lugares de trabajo. 
 
 
Riesgos en el parque de pesca: marineros y personal especializado. 
 
Una vez que las capturas alcanzan la cubierta del buque, estas se trasladan al parque 
de pesca donde se manipularán y prepararán antes de pasar a la bodega. 
 
El contacto de los trabajadores con el producto de las capturas es también una fuente 
de riesgos, consecuencia de las distintas operaciones que se realizan con las mismas 
hasta el momento de su descarga en puerto. Podemos señalar como principales 
acciones de los pescadores en relación con las capturas las siguientes: 
 
- Extracción del pescado del arte. 
- Clasificación y/o selección del pescado. 
- Procesado. 
- Envasado. 
 
En estos procesos, sobre todo en la extracción y clasificación, están presentes todos los 
riesgos de heridas provocadas por el contacto de los trabajadores con elementos 
punzantes, así como todos aquellos que pueden ser consecuencia del contacto con los 
propios peces y más concretamente por sus espinas, aletas y dientes. 
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Estas lesiones pueden ser menores pero adquieren mayor relevancia por su reiteración 
y por lo dolorosas que pueden resultar. 
 
Es importante equipara los trabajadores con guantes anticorte. 
 
Otro riesgo importante es el relacionado con la manipulación del hielo y más 
concretamente con las labores de “picarlo” y palearlo que son origen de riesgos de 
heridas y caídas, respectivamente.  
 
Por lo que se refiere al procesado y envasado, los riesgos son idénticos a los que se 
pueden producir en cualquier fábrica, con motivo de procesos mecanizados, como 
pueden ser heridas, atrapamientos, cortes, etc … 
 
En el caso de la carga y descarga están presentes todos los riesgos que provienen de la 
realización de esfuerzos físicos en el manejo y levantamiento de  pesos. 
 
 
Riesgos en la bodega. Marineros y personal especializado. 
 
La bodega adquiere mayor importancia en los buques donde sea necesario un largo 
período de conservación de las capturas. 
 
En este caso los riesgos vendrán determinados por la necesidad de estibar las capturas 
en cajas y del trincaje de estas en el espacio habilitado a tal efecto en el buque, la 
bodega. 
 
Las labores de estiba y trincaje, realizadas en alta mar y con el movimiento constante 
de la embarcación, se realiza en espacios que presentan unas condiciones de baja 
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temperatura y elevada humedad. Ello representa la presencia riesgos térmicos, así 
como riesgo de caídas y resbalones. 
 
Será necesario equipar a los trabajadores con los equipos de protección individual 
necesarios y, especialmente, con botas antideslizantes y con puntera reforzada, 
prendas de protección contra el frío y guantes. 
 
5.9.2. Incidencia de la hora, día y mes en la siniestralidad laboral. 
 
Un factor esencial en la seguridad laboral a bordo de buques pesqueros es la jornada 
de trabajo, su larga duración y los escasos tiempos de descanso, así como la falta de 
condiciones adecuadas para que este se produzca. 
 
Los tiempos de trabajo en el mar, vienen regulados en la legislación nacional por el 
Real Decreto 1561/1995, sobre jornadas especiales. 
 
Los tiempos de trabajo a bordo de los buques pesqueros vienen determinados por las 
necesidades propias de la navegación y de la climatología, así como por las 
posibilidades de pesca. Ello conlleva un difícil control de los mismos, que no suelen 
ajustarse a lo previsto en la legislación. A esta situación contribuye en gran medida el 
sistema retributivo mediante participación en las capturas, que predispone al 
trabajador a la aceptación de excesos de jornada en función de la obtención de 
ingresos. 
 
Esta situación específica del trabajo a bordo de los buques conlleva que en los mismos 
se mezclen los riesgos sobre la seguridad laboral derivados del trabajo a turnos, del 
trabajo nocturno y de los excesos de jornada. 
 
A estos factores deben sumarse los propios del medio marítimo, de la climatología y de 
la embarcación, que pueden provocar graves problemas derivados del excesivo 
movimiento de la embarcación, la escasa iluminación de las zonas de paso o de trabajo 
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e impedir la correcta comunicación entre los trabajadores durante la realización de las 
operaciones propias de la pesca. 
 
Estadísticamente la incidencia podemos distribuir los accidentes laborales en función 
de las horas en el siguiente cuadro. 
 
00.00 horas  a 04.00 horas 6,5% 
04.00 horas a 08.00 horas 16,3% 
08.00 horas a 12.00 horas 24,3% 
12.00 horas a 16.00 horas 18,3% 
16.00 horas a 20.00 horas 16,3% 
20.00 horas a 24.00 horas 12,7% 
Fuera de horas de trabajo 5,6% 
 
Podemos observar que más del 42% de los accidentes se producen entre las 08.00 
horas y las 16.00 horas, coincidiendo con el período normal de actividad laboral. 
Dentro de esta franja hay una mayor incidencia en la primera parte de la jornada entre 
la 08.00 horas y las 12.00 horas, coincidiendo con el inicio de la jornada. 
Es importante reseñar el importante número de accidentes, un 35,5%,  que se produce 
entre las 20.00 y las 08.00 horas, lo que da una idea de la actividad constante a bordo y 
de la incidencia del trabajo a turnos y del trabajo nocturno. 
 
Podemos observar también la distribución horaria de los casos de caída de hombre al 
agua en el siguiente cuadro. 
 
00.00 horas  a 04.00 horas 9,6% 
04.00 horas a 08.00 horas 21,7% 
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08.00 horas a 12.00 horas 20 % 
12.00 horas a 16.00 horas 18,3% 
16.00 horas a 20.00 horas 19,1% 
20.00 horas a 24.00 horas 11,3% 
 
La uniformidad en la distribución de las estadísticas vuelve a demostrarnos la 
incidencia del trabajo nocturno y el trabajo a turnos. En este sentido destacar el hecho 
de que el mayor porcentaje de caídas se produzca entre las 04.00 horas y las 08.00 
horas, lo que revela la importancia de la falta de luz como elemento de riesgo que 
facilita los tropiezos, caídas y resbalones. 
 
La siguiente tabla refleja la distribución de los accidentes en función del número de 
horas trabajadas: 
 
1ª hora 16.3% 
2ª hora 16.9% 
3ª hora 13.0% 
4ª hora 12.9% 
5ª hora 7.5% 
6ª hora 8.6% 
7º hora 6.7% 
8ª hora 5.9% 
Pasada la 8ª hora 12.2% 
 
De la observación de los totales se extrae la importancia que el accidente tiene en las 
primeras horas de trabajo, con una reducción progresiva de ka probabilidad accidental. 
Por el contrario, esta probabilidad aumenta más al trabajar más de 8 horas. 
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En cuanto a la incidencia del día de la semana en la siniestralidad laboral debemos 
atender a los siguientes datos, distribuidos en función del tamaño de los buques dado 
que hay una parte importante de los buques que faenan en el caladero nacional que 
cuentan con descanso de fines de semana. 
 
Empezamos por la flota compuesta por los buques de eslora igual o superior a 24 
metros, donde se encuentra la flota más industrial que realiza largas campañas sin 
descansar durante la semana.  
 
Lunes 13,48% 
Martes 16,85% 
Miércoles 14,6% 
Jueves 17,13% 
Viernes 15,44% 
Sábado 13,48% 
Domingo 8,98% 
 
Se observa una uniformidad en la distribución de la siniestralidad laboral a lo largo de 
la semana, lo cual confirma el trabajo continuo durante los siete días, que solo se 
aminora el domingo. 
Los siguientes datos se refieren al segmento de la flota que comprende buques entre 
12 y 24 metros de eslora, donde encontramos una flota semindustrial que combina 
buques que faenan durante largas campañas con otros que realizan períodos más 
cortos de actividad. 
 
Lunes 17.20% 
Martes 21.08% 
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Miércoles 15.67% 
Jueves 17.29% 
Viernes 15.93% 
Sábado 9.72% 
Domingo 4.32% 
    
La incidencia de la siniestralidad se reduce considerablemente durante el fin de 
semana, pero se mantiene una distribución regular durante el resto de la semana, 
donde solo destaca el ligero incremento que se produce los martes. 
 
Finalmente, la flota menor de 12 metros de eslora presenta las siguientes cifras. 
 
Lunes 17.24% 
Martes 15.51% 
Miércoles 18.96% 
Jueves 18.96% 
Viernes 17.24% 
Sábado 3.44% 
Domingo 8.62% 
 
Se refleja una distribución uniforme durante la semana que desciende de forma 
considerable en el fin de semana y, especialmente, los sábados. 
 
En cuanto al mes en que se producen los accidentes este es un dato que no parece 
afectar a los percances laborales. Si embargo si es un dato significativo en cuanto a los 
siniestros marítimos que se incrementan en los meses de invierno. 
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Sistema retributivo a la parte 
 
El sistema retributivo “a la parte” se caracteriza por eludir el concepto de salario fijo o 
garantizado y remitir la cuantía del salario del trabajador al valor de las capturas que se 
obtengan. De esta forma, cuando el trabajador sale a faenar no sabe cuanto dinero va 
a apercibir por su trabajo. Es un sistema salarial muy arraigado en la flota pesquera 
española, sobre todo en lo que se refiere a la bajura. 
 
La estructura de este sistema retributivo es la siguiente: 
 
- Monte Mayor. Es el importe total bruto de la pesca capturada. 
- Monte Menor. Es la parte que corresponde a la dotación del barco una vez 
restados del Monte Mayor los gastos que con cargo al mismo se abonen y la 
participación del armador. Si bien las Ordenanzas Laborales establecían que 
gastos podían cargarse o no al Monte Mayor, la derogación de estas en 1.995 y 
la tradición de los distintos puertos pesqueros han ido modificando el sistema, 
que actualmente varía en considerablemente de un puerto a otro. 
- Parte o quiñón. Es la unidad de retribución que deberá recibir cada uno de los 
miembros de la dotación y su valor dependerá de la cantidad a la que ascienda 
el Monte Menor, del número de partes en que se distribuya y del porcentaje de 
la parte asignado en función de la categoría profesional. 
 
 
Este sistema retributivo supone una implicación física del trabajador superior a la de 
un obrero con un salario fijo. El trabajador está interesado en obtener cuántas más 
capturas mejor porque de estas depende su salario, además sabe que los primeros 
ingresos de la embarcación irán destinados a cubrir los gastos de explotación de la 
misma y los beneficios del armador. Ello implica una importante presión sobre el 
trabajador, que se ve incrementada por los propios mandos del buque, ya que los 
salarios de estos también dependen del producto de la pesca. Además, tales esfuerzos, 
al no ser la pesca una actividad matemática, ni un actividad con resultados 
garantizados, no aseguran al trabajador un nivel retributivo determinado, ya que este 
dependerá de algo tan aleatorio como el número de capturas y el valor de estas en el 
mercado.  
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Tal hecho afecta directamente a la seguridad en el trabajo a bordo. Los trabajadores 
asumen el riesgo en el trabajo como algo inherente al mismo y acaban aceptándolo 
como una peculiaridad del propio trabajo. Ello implica que los trabajadores del mar 
estén dispuestos a arriesgarse en el desempeño de sus funciones laborales mucho más 
de lo que lo haría cualquier trabajador de tierra. Podemos decir que se ha llegado a la 
conclusión de que a mayores riesgos, mayores capturas y, por lo tanto, mayor salario. 
 
Este sistema de reparto de beneficios incita también a una reducción de las 
tripulaciones hasta el mínimo compatible con el manejo de las artes de pesca, a fin de 
ser menor el número de trabajadores entre quienes distribuir los resultados de la 
actividad. Por ello es habitual que los buques faenen con las tripulaciones mínimas 
legalmente permitidas sobrecargando los esfuerzos de los trabajadores y prolongando 
de forma constante la jornada laboral de estos. 
 
Por otro lado, al cargarse los costes de explotación en el total de las capturas, las 
propias tripulaciones son reacias a la inversión en elementos de seguridad a bordo, 
tanto en equipos individuales como en sistemas. Este se considera un gasto 
prescindible y de amortización a largo plazo, por lo que se prefiere destinar cualquier 
inversión a la adquisición de instrumentos que permitan incrementar la capacidad de 
capturas o la localización de estas. 
 
También afecta a la seguridad marítima en diversos sentidos. De esta forma al tener 
que compatibilizar los tripulantes la faenas de pesca con las propias de la navegación 
se corren riesgos evidentes, sobre todo en el caso del personal sometido a guardias de 
mar que no se encuentra en condiciones de descanso suficientes para poder atender a 
sus funciones de vigía. Además, la ser el fin primordial de la embarcación obtener el 
máximo número posible de capturas, no son extraños los casos en que se suelen 
sobrecargar las embarcaciones, poniendo en peligro su seguridad. 
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6. Recomendaciones técnicas y conclusiones 
generales. 
 
6.1. Recomendaciones técnicas. 
 
1. Además del equipo de seguridad prescrito en los Reglamentos, se llevará a bordo el 
correspondiente al número de turistas previsto. Al igual que se ha hecho en el Estudio, 
se podrá utilizar como referencia el equipo previsto para las golondrinas Clase H de las 
Normas Complementarias. 
 
2. Las embarcaciones cumplirán todos los requisitos de los  Reglamentos de Radio y de 
Pesqueros. 
 
3. Será necesaria la definición y señalización previa al embarque de los lugares 
previstos en cubierta y en la habilitación, para situar a los pasajeros en todo momento. 
Nunca se permitirán más de dos personas de pie por metro cuadrado de cubierta. 
 
4. Se instalará un revestimiento de pintura antideslizante en todos los pisos que pueda 
utilizar el pasaje. 
 
5. Deberán disponerse aseos adicionales a los de la tripulación, sin discriminación de 
sexo, a razón de uno por cada ocho personas de pasaje. 
Se recomienda un tipo de aseo modular que lleve incorporado todo el equipo 
necesario: lavabo, inodoro, fosa séptica química, tuberías, etc. 
 
6. Se proporcionará un barandillado o amurada de altura mínima de 1,20 metros que 
proteja y limite el movimiento de los pasajeros en los lugares destinados a ellos. En las 
modalidades que por su práctica de riesgo lo requieran, se instalarán planchas de 
metacrilato transparente o material similar, de 1,50 metros de altura, en sustitución 
del barandillado. 
 
7. En caso de prever asientos para los pasajeros en cubierta y toldilla, éstos estarán 
fijados permanentemente en las mismas. 
 
8. Se dotará a la embarcación de cuadros de instrucciones y planos de rutas de 
evacuación, en zonas visibles y accesibles, con objeto de instruir al pasaje en caso de 
accidente o siniestro. 
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9. También se dotará a la embarcación de un sistema de megafonía, claramente 
audible por encima del ruido ambiental, que permita informar y notificar al pasaje 
cualquier incidencia que se produzca. 
 
10. Se deberá instruir a los turistas, como acto previo a la navegación, de las normas 
de seguridad a bordo, que deberán cumplir en todo momento, haciendo hincapié en 
señalar los elementos en cubierta que pueden ocasionar un peligro durante las 
operaciones de pesca: haladores, viradores, cables, malletas, pastecas, puertas de 
arrastre, líneas de anzuelos, etc. 
 
11. El acceso a la embarcación se hará siempre con ésta abarloada al muelle y por 
medio de planchas o escalas de embarque, firmemente sujetas a la embarcación. 
 
6.2. Conclusiones generales. 
 
En primer lugar, hay que decir que, para llevar a buen término la iniciativa de Pesca-
turismo, hay que tener en cuenta que los buques pesqueros son, fundamentalmente, 
embarcaciones de trabajo que se dedican a la actividad extractiva de recursos 
renovables marinos y que, en función de dicho trabajo, las unidades están diseñadas y 
equipadas para practicar las diferentes modalidades de pesca, algunas de ellas con 
elevado nivel de riesgo para la integridad física de las personas, y no están pensadas, 
proyectadas y construidas como buques de pasaje. Por ello, es innegable que la 
adaptación de estas embarcaciones al transporte de pasajeros conlleva una serie de 
dificultades que, si bien pueden ser superadas, exigen una serie de esfuerzos técnicos 
adicionales y medidas reguladoras nuevas. 
 
Por otra parte, la mayoría de los armadores y pescadores no están mentalizados para 
realizar esta actividad y, por ello, se estima que sólo podría llevarse a buen término si 
se realiza una intensa labor pedagógica de formación, información y explicación de las 
expectativas del proyecto a la totalidad del sector (en el ámbito de la comunicación, 
formación y sensibilización del sector, cabe destacar el importante papel que el ISM 
puede jugar al respecto). Es necesario cambiar las actitudes culturales y los hábitos de 
los pescadores y deben quedar muy claros, por tanto, las condiciones en las que debe 
desarrollarse la actividad y los beneficios que se esperan. 
 
También debe quedar perfectamente definida la función de las unidades que realicen 
la actividad. Dicho en otras palabras, debe prohibirse taxativamente el transporte de 
pasajeros de un puerto o punto de la costa a otro, puesto que, si ello ocurriese, se 
entraría de lleno en una clara competencia desleal con las embarcaciones de pasaje -
golondrinas, ferrys, etc. – que están inscritas en otra lista y tienen su documentación y 
permisos en regla. 
 
La principal exigencia, que deberá contemplarse como obligatoria en todos los casos, 
es la suscripción de un seguro de responsabilidad civil y accidentes, adicional al que ya 
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tenga el armador para la pesca, que cubra todos los riesgos del número de personas 
añadidas a los tripulantes que se admitan a bordo. 
 
La tripulación de la embarcación deberá recibir cursillos de formación y reciclaje sobre 
primeros auxilios, como: prevención y tratamiento del mareo, tratamiento de 
pequeñas heridas, reanimación, etc. La formación deberá extenderse al conocimiento 
básico de los idiomas más comunes del pasaje embarcado. 
 
La actividad debería limitarse a la pesca diurna y sólo en aquellos casos en que el 
atractivo de la modalidad lo hiciera conveniente, prolongarlo a la noche. Un caso muy 
típico de esta posible excepción sería La Pesca al Cerco a la Luz y la Pesca con 
Calamareras. Las restricciones son debidas a que operar de noche con pasajeros 
podría añadir grandes riesgos a la localización en caso de caída al agua de un pasajero. 
 
 Deberá limitarse la distancia máxima de alejamiento de la costa, al igual que se hace 
con las diferentes modalidades de pesca y con el tamaño de las embarcaciones en el 
caladero nacional (barcos artesanales, de litoral, modalidades de arrastre, cerco, 
palangre, etc.). Entendiendo que no se va a tratar de una actividad que pueda 
incrementar sustancialmente el esfuerzo pesquero, parece adecuado ampliar la zona 
donde se va a practicar la Pesca-turismo. Así, se propone ampliar hasta un límite de 10 
millas las embarcaciones artesanales y hasta 20 millas las embarcaciones de litoral. En 
todo caso esta regulación estará condicionada a lo que cada Administración pesquera 
competente disponga en la materia. 
 
La actividad de Pesca-turismo debe ser determinante en el tipo y en el porte de las 
embarcaciones a emplear. Varias son los condicionantes que pueden limitar esta 
iniciativa: 
 
• El tamaño de la embarcación.  
 
Del análisis realizado en el Estudio y por las razones antes expuestas, se establece una 
eslora máxima de 24 metros. Los Reglamentos, la Normativa de Seguridad y las propias  
condiciones de servicio de los buques, justifican razonablemente el límite superior y 
también el número de pasajeros que no deberán exceder, en ningún caso, el número 
de 12. 
No ocurre lo mismo cuando se trata de fijar el límite inferior de las embarcaciones que 
puedan dedicarse a esta actividad. Desde el punto de vista técnico, las limitaciones 
deben fijarse por el número de pasajeros en función de la eslora y, por supuesto, en la 
seguridad de los pasajeros. 
No parece recomendable embarcar pasajeros en embarcaciones artesanales sin 
cubierta, pues el riesgo de accidente se vería incrementado considerablemente. 
Tampoco deberá autorizarse la actividad a aquellas embarcaciones menores que no 
cumplan estrictamente las normas de seguridad: estabilidad, elementos de 
salvamentos, comunicaciones, sanitarias, etc, tanto a lo concerniente a buques 
pesqueros, como a buques de recreo con fines lucrativos (Lista VI). 
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En cuanto al número de pasajeros, se propone un incremento proporcional a la eslora 
de la embarcación, que podría ser como el de la siguiente Tabla: 
 
 
 
Eslora en metros Numero de pasajeros 
6 2 
8 4 
10 6 
12 8 
14 10 
16 o más 12 
 
En cualquier caso, y siempre que se trate de embarcaciones de menos de 12 metros de 
eslora, se deberían tomar precauciones adicionales para salvaguardar la seguridad y el 
confort del pasaje. Por ello, se propone que la actividad se vea restringida a zonas 
abrigadas, como por ejemplo las áreas entre puntas de estuarios o rías y, siempre, 
debería limitarse la actividad en función de las condiciones meteorológicas previsibles, 
en general, y, en particular, cuando el estado de mar y viento no sea superior a fuerza 
5 en la escala Beaufort. 
 
• El riesgo para el turista. 
 
Es evidente que la ejecución de unas modalidades de pesca son más peligrosas que 
otras. Así por ejemplo, el Arrastre es una actividad de alto riesgo incluso para el 
personal especializado; es por ello por lo que, si se decide destinar algunas unidades a 
la actividad de Pesca-turismo, habrá que tomar medidas adicionales de protección y 
seguridad para el pasajero, tal como han quedado reflejadas en el presente Estudio. 
Otras modalidades no presentan riesgos significativos para el personal no 
especializado, a excepción del Palangre que puede provocar algún accidente en su 
manipulación, como clavarse algún anzuelo. También el Cerco y el Enmalle pueden 
presentar alguna dificultad debido, sobre todo, a la manipulación y adujado de las 
grandes redes que son propias de estas modalidades. 
En definitiva, puede decirse que aquellas modalidades que hagan uso de aparejos 
hirientes – como el palangre, el espinel o líneas verticales, el curricán, la pesca con 
cebo vivo, etc.- pueden ser idóneas para la práctica, en su caso, de Pesca-turismo –en 
la hipótesis de que se permitiera la participación del turista en las tareas extractivas-, 
siempre que se tomen las precauciones pertinentes en cuanto a protección del 
pasajero, y en todo caso condicionado a lo que disponga la regulación competente en 
la materia. Las otras modalidades, como las nasas, el enmalle, el cerco, etc., no deben 
presentar riesgos especiales. 
No cabe duda que la Pesca-turismo es una actividad muy atractiva para el turista. No 
obstante hay modalidades que, por su dinamismo, son más atractivas y emocionantes 
que otras, para el turista. En casi todas las modalidades se producen tiempos muertos, 
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en algunos casos muy prolongados, que, sin dejar de ser estrictamente necesario, 
pueden provocar monotonía en el pasajero. 
Como ejemplos de modalidades entre las más atractivas y sin ánimo de ser exhaustivas 
podemos citar: El Curricán o Cacea, que puede equipararse a una pesca deportiva muy 
introducida en la flota de recreo; La Pesca con Caña y Cebo Vivo, sumamente atractiva 
por su variedad y dinamismo; Artes Menores con Aparejos, muy apropiadas para 
conocer la pesca artesanal y que requiere poco tiempo; El Cerco, como modalidad muy 
variada y sumamente dinámica. 
 
 
 
 
